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Im Selketal

Schon vor einigen Monaten war es in
fast allen Tageszeitungen der DDR zu
lesen: Die 1946 demontierte Strecke
StraBberg—Stiege der meterspurigen
Selketalbahn wird wieder aufgebaut.
Damit erhalt dieses Schmalspurnetz
eine Verbindung zur Harzquerbahn.
Nach Inbetriebnahme der Neubau-
strecke werden die regelspurigen Guter-
1

s " " & 2 1
Pk Nl L gl S

wagen von Nordhausen aus auf Roll-
fahrzeugen mehrere Verkehrskunden
erreichen, zu denen auch ein neues
Heizkraftwerk (Kohlenanfuhr) gehort.
Aullerdem ist es dann maoglich, diesen
rationellen Guterverkehr bis Alexisbad
und Harzgerode auszudehnen. Somit
kann der aufwendige Guterumschlag
von und zur Regelspurbahn in Gern-
rode entfallen. Aufgrund begrenzter
Lichtraumprofile war schon immer
zwischen Alexisbad und Gernrode kein
Rollfahrzeugverkehr moglich.

Die Inbetriebnahme der Strecke steht
unmittelbar bevor. 1984 ist die Auf-

nahme des Reiseverkehrs vorgesehen.

+

2

Eine fur Modelleisenbahner sehr inter-
essante Anregung zum Nachbau ist die
neue Wendeschleife in Stiege (siehe
me 6/83, Seite 11)

1 Die zum Bw Wernigerode-Westerntor ge-
horende Lok 199301 beim Bewegen des mil 6
Gleisjochen beladenen Rollwagens.,

Foto: G. Ziegigansberger, Kothen (August 1983)

2 Ein Rampendrehkran hebl zwischen Stiege
und Albrechtshaus vom Rollwagen die im Ober-
bauwerk Konigsborn der DR montierten und 15m
langen Gieisjoche {Schienenform S 49 mit 19
Schwellen) ab

Foto: G. Zieglgansberger, Kothen (August 1983)

3 Abladen der Gleisjoche von einem Rollwagen
am 21. Juli 1983 im Bahnhof Stiege
Foto: A. Bode, Magdeburg
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Leser meinen...

Vorbildgerechte

Farbgebung gewiinscht

Seit Uber 30 Jahren beschéftige
ich mich mit der Modelleisen-
bahn, wozu seit ihrem Erschei-
nen auch die NenngroBe TT
gehort. Uber jede Neuheit und
Erganzung ist die Freude grofR3.
Jedoch sei mir eine kritische
Bemerkung gestattet: Die
Farbgebung an verschiedenen
Reisezugwagen ist m.E. zu hell.
Der vorbildgerechte Farbton
wurde den Gesamteindruck
dieser Modelle wesentlich
verbessern.

E. Becker, Erfurt

Leser schreiben...

Uberraschung zum 75.

Im Raw ,,7.Oktober”, Zwickau,
ist es eine gute Tradition, dal3
alljahrlich zum Tag des Eisen-
bahners auch jene Kolleginnen
und Kollegen nicht vergessen
werden, die infolge Rentenal-
ters aus dem Arbeitsprozel
ausgeschieden sind. Kulturver-
anstaltungen fur sie und ihre
Ehepartner sind selbstverstand-
lich.

In diesem Jahr gab es fur die
Veteranen anlaBlich des 75jah-
rigen Betriebsjubilaums eine
besondere Uberraschung: Sie
wurden zu einer Fahrt mit dem
Traditionszug der DR eingela-
den. Ziel war der weithin
bekannte vogtlandische Ferien-
und Erholungsort Jocketa, wo
man in der Gaststatte ,,Vogt-
landische Schweiz" einen
erlebnisreichen und gemutli-
chen Nachmittag verbrachte.
Schon die Fahrt mit dem Zug
von Zwickau aus uber Reichen-
bach nach Jocketa wurde fir
alle ein besonderes Erlebnis —
ein wirklicher Knuller zum 75.
F. Leichsenring, Culitzsch

4. Lager der Erholung

und Arbeit

Die Kommission fur Jugend-
arbeit des Deutschen Mo-
delleisenbahn-Verbandes der
DDR fihrte vom 4. bis 15. Juli
1983 gemeinsam mit dem
Bezirksvorstand und der Rbd
Halle das 4. Lager der Erholung
und Arbeit durch. 32 Jugend-
liche aus Sanitz bei Rostock,
Schwerin, Halle-Neustadt,
Braunsbedra, Leipzig sowie
Pionierreisenbahner aus Berlin,

2 me 11/83

Gera und Leipzig halfen den
Kollegen der Signal- und
Fernmeldemeisterei Leipzig,
SF-Posten Zeitz. So wurden in
den Bahnhofen Haynsburg,
Zeitz und Profen 500m Kabel-
graben ausgehoben.

Obwohl die Tagestemperaturen
taglich meist uber 30 Grad
betrugen, konnten die Arbeiten
punktlich und gewissenhaft
abgeschlossen werden. Am
Wochenende fanden zwei
interessante Exkursionen nagh

Syrau in die Drachenhohle und
zur Pioniereisenbahn nach Gera
statt. Die Betreuung der Ju-
gendlichen lag wiederum in
den Handen der Jugend-
kommission beim Prasidium
des DMV der DDR.

In einem Dankschreiben an das

Generalsekretariat des DMV der

DDR wurdigte der Leiter der
Signal- und Fernmeldemeiste-
rei Leipzig die hervorragende

‘Einsatzbereitschaft aller Teil-

nehmer, Fur das nachste Jahr

Die fast zerlegte 99 1581 (Bild oben). Diese Maschine der fruheren sach-
sischen Gattung IV K wurde 1912 in der Sachsischen Maschinenfabrik
Chemnitz gebaut und mit der Fabrik-Nr. 3592 ausgeliefert. Die untere Auf-
nahme zeigt die beiden Teile des zerlegten Reisezugwagens 970-325 zum
Abtransport bereit,
Fotos: St. Weigel, Barenwalde (28. Juni 1983)

Auch nicht mit Zustimmung der Reisenden!

3 Das Feilbieten von Gegenstanden,das

gewerbsmassige Musizieren,sowie das

Vorfiihren von Schaustellungen in den
Eisenbahnwagen ist verboten.

~

Eingesandt von Wolfgang Wolf, Geyer

werden weitere Veranstaltun-
gen dieser Art vorbereitet.
H.-D. Weide, Leipzig

Leser antworten...

Leider verschrottet

Im me 12/82 veroffentlichten
Sie eine Leserzuschrift von
Thomas Eickel aus Zwickau. Ihr
war zu entnehmen, dal3 der
Zustand der seinerzeit fur
Museumszwecke in Kirchberg
hinterstellten Schmalspurfahr-
zeuge schlecht sei.

Leider wurden vom 26. bis 30.

- Juni 1983 die Personenwagen

970-325, 974-600, der Gepack-
wagen 974-382 sowie die Lok
99 1581 von Beschaftigten des
VEB Metallaufbereitung Zwik-
kau an Ort und Stelle volistan-
dig zerlegt.

Wenn der Rat der Stadt Kirch-
berg auch nicht in der Lage
war, diese Fahrzeuge zu erhal-
ten, hatten doch wenigstens
einzelne Teile fur ein Heimat-
museum gerettet werden
konnen.

Hoffentlich wird die in Rothen-
kirchen aufgestellte 991516
wenigstens weiterhin zu sehen
sein. Nachdem sie vor einigen
Jahren einen neuen Farb-
anstrich erhielt, rostet diese
Lok inzwischen auch vor sich
hin. y

St. Weigel, Barenwalde

Leser fragen...

Dreiteilige

Doppelstockeinheit

Im September 1983 beobach-
tete ich auf der KBS 622 Er-
furt—limenau—Schleusingen
eine dreiteilige Doppelstockein-
heit. Sie verkehrte als P 19039
Erfurt—Schmiedefeld. Mich
interessiert, ob auch auf ande-
ren Strecken der Deutschen
Reichsbahn derartige Dop-
pelstockeinheiten eingesetzt
werden,

H.-G. Kuhnbaum, Leipzig

VI K statt IV K

Im Heft 10/83 wurde auf der
Seite 16 erwahnt, daR seinerzeit
einige IV K-Loks aus Wilsdruff
in Lommatzsch zum Einsatz
kamen. Dabei handelte es sich
jedoch um VI K-Maschinen.
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Ing. Gunter Fromm (DMV), Erfurt

125 Jahre
Werrabahn

In diesem Jahr begeht die Werrabahn
ihr 125jahriges Jubilaum. Sie bestand
aus der Hauptstrecke Eisenach—
Meiningen—Eisfeld—Coburg mit
130,11km Lange und der Zweigbahn
Coburg—Neustadt—Sonneberg  mit
19,49km. Beide Strecken wurden am
2.November 1858 eroffnet. Spater
kamen noch einige Anschlulbahnen
hinzu. Die Werrabahn ist die zweitalte-
ste Bahn Thiringens nach Inbetrieb-
nahme der von der Thiringischen
Eisenbahn (ThE) gebauten und betrie-
benen Strecke Halle—Erfurt—Gerstun-
gen.

Vorgeschichte der Werrabahn
Friedrich List regte schon 1828 den Bau
einer von Suden nach Norden durch
Thiringen fuhrenden Eisenbahn an.
Wahrend List ein groRzugiges Eisen-
bahnnetz in geraden Strichen entwarf,
berlicksichtigte Oberbergrat Grote 1835
bei seinem Eisenbahnsystem schon
Gelandeverhaltnisse und eine konkret
mogliche Linienfihrung. Teile seines
Eisenbahnnetzes sollten Sidthiiringen
und Coburg beruhren und entsprachen
teilweise der spateren Werrabahn.
Joseph Meyer wurde als Griinder des
Bibliographischen Instituts Gotha und
durch ,,Meyer's GroRes Conversations-
Lexikon" sehr bekannt. Dagegen sind
aber seine Leistungen als Eisenbahn-
pionier heute fast in Vergessenheit
geraten. Er erkannte die groBe Bedeu-
tung der aufkommenden Eisenbahnen
fur das Wirtschaftsleben und griff den
von seinem Freund List angeregten
Plan einer Bayerisch-Hanseatischen
Bahn von Munchen bis Bremen, Ham-
burg und Libeck auf. Dieser Plan
scheiterte an der Engstirnigkeit des
Hannoverschen Koénigs. Nachdem 1841
ein Bahnprojekt Meiningen—Hildburg-
hausen—Coburg festgelegt war, ver-
suchte Meyer, seine alten Pldne zu ver-
wirklichen. In der von ihm 1846 ver-
offentlichten Arbeit Gber das deutsche
..Central-Eisenbahnnetz” war u.a. eine

. Thiringische Werrabahn von Ger-
stungen, das Werratal aufwarts, zur
bayerischen Grenze mit Zweigbahnen
nach Sonneberg, Liebenstein und Neu-
haus” vorgesehen.(1) Diese Plane
scheiterten an der 1848er Revolution
abermals. Ein weiterer Versuch, 1853
den Bahnbau in Angriff zu nehmen, war
wiederum erfolglos. Die Eroffnung der
Werrabahn erlebte Meyer nicht mehr,
er starb 1856. Erst 1845 wurde ein
Vertrag zwischen Sachsen-Meiningen,
Sachsen-Coburg/Gotha und Bayern
abgeschlossen. Hierin verpflichtete
sich die bayerische Regierung, von der

Bischen Bauinspektor Pickel, ent-
sprechende Untersuchungen anzustel-
len. Das Ergebnis entsprach nicht den
Vorstellungen der Regierungen, so dal
der Vorstand des bayerischen Eisen-
bahnbaues, Regierungsrat Pauli, gebe-
ten wurde, die Ermittlungen aufzuneh-
men. Er schlug schlieBlich eine langere
Linie vor, die von Coburg Gber Eisfeld,
Hildburghausen, Meiningen und weiter
nach Eisenach fiihren sollte.

Nach Bildung der Werra-Eisenbahn-
Gesellschaft (WEG) wurde im Dezem-
ber 1855 die Konzession fur den Bau
erteilt.

Eisenach
@), Wutha
n.Bebra

nordheim

Mellrichst.

Neustad!

n.Schweinfurth

Streckennetz der Werra-
Eisenbahn- Gesellschaft
Strecken anderer
Bahnverwaltungen

Grossen

0 ‘x. )
Friedrichshall  RC0Ud
\
n. Hof
Lichtenfels
n.Bamberg

n. Nord-

n. Sanger-
n.Leinefelde pousen 3

hausen

n. Halle

n.Stadtilm
a

§Zelia-Heniis O EMY
PSuhl
Gehren
dchleusingen
® D Unterneubrunn

Lauscha

1 Eisenbahnnetz in Westthuringen 1894

oberen Maingegend nach der Weser
einen Schienenweg von Bamberg bis
zur Coburgischen Landesgrenze an die
Werrabahn herzustellen, um uber letz-
tere die Ludwigsbahn mit der ThE zu
verbinden. (4)

Die sachsischen Regierungen befir-
worteten eine Linienfuhrung von Co-
burg uUber Schalkau nach Hildburg-
hausen mit Zweigbahn Oeslau—Son-
neberg und beauftragten den preu-

Die Werrabahn entsteht

Der erste Spatenstich erfolgte am
18. Februar 1856 bei Themar. Von der
Thiringischen Eisenbahn-Gesellschaft
(ThEG), unter deren Regie der Bahnbau
erfolgte, wurde Oberingenieur Buchner
mit der Leitung des Baues beauftragt.
Die gesamte Strecke, einschlieBlich
Zweigbahn, war in finf Abteilungen
eingeteilt. In relativ kurzer Zeit sollten
150km Strecke entstehen, eine gewal-
tige Arbeit. Bereits im Oktober 1856
waren 6700 Arbeiter beschaftigt. Die

me 11/83 3
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Erdarbeiten gingen ziigig voran, muR-
ten aber im Dezember aufgrund stren-
gen Frostes fast eingestellt werden.
Dennoch wurden noch im gleichen
Jahr 1300000m?® Erdmassen bewegt.
Die Tunnelarbeiten bei Fotha wurden
Tag und Nacht fortgesetzt. Dieses Bau-
werk fand damals groRe Aufmerksam-
keit, war es doch einer der ersten Eisen-
bahntunnel in Deutschland und in
Thiringen der erste Uberhaupt. Am
10. Dezember 1856 erfolgte der Tunnel-
durchschlag. Im Juni 1857 waren etwa
8700 ,Erdarbeiter und Maurergesel-
len” beim Bahnbau tatig, und bis
Jahresende 1857 wurden 3,3 Mill. m?
Erdmassen gefordert und eingebaut.
Auf den fertigen Streckenabschnitten
begann das Verlegen der Gleise. Die
Hauptbahn erhielt zwei Gleise, dage-
gen wurde die Zweigbahn nur einglei-
sig ausgefiihrt. Ab September 1858
erfolgten die ersten Probefahrten mit
Lokomotiven. Lautewerke und Morse-
apparate fertigte die Telegraphenwerk-
statt der ThEG an. Inzwischen erhielt
Borsig den Auftrag, 12 Personenzug-
und 8 Giterzuglokomotiven mit Tender
fir 363300 Taler zu bauen. Die Erfurter
Maschinen-Werkstatt der ThEG baute
20 offene Glterwagen, und die Gbrigen
Wagen lieferte die Firma Pflug. Die
Gleisanlagen und Perrons waren bis
Ende 1858 fertiggestellt, der Ausbau
der meisten Gebaude zog sich aber
noch bis 1860 hin. (6)

Es gelang, die Haupt- und Zweigbahn
noch vorfristig bis Ende Oktober 1858
fertigzustellen, so dal am 2. November
1858 auf beiden Bahnen der offentliche
Personen- und Giiterverkehr aufge-
nommen werden konnte. Die Bau-
kosten betrugen rund 25,2 Mill. Mark,
und damit wurde der Kostenvoran-
schlag um rund 1,6 Mill. Mark iber-
schritten. (6)

An der Eroffnungsfahrt beteiligten sich
auch Herzog Bernhard von Meiningen
und sein Gefolge, die von Meiningen
bis Grimmenthal mitfuhren. Der Eroff-
nungszug wurde von der bei Borsig mit
der Fabrik-Nr. 1001 gebauten Lok ge-
fiihrt. Im Meininger Hoftheater gab
man zu Ehren des groBen Bahnbaus
eine Festvorstellung, im Coburger Hof-
theater am gleichen Tag ein Festessen
mit anschlieBendem Hofball.

Die AnschluBstrecke

Coburg—Lichtenfels

Die im Staatsvertrag von 1852 ein-
gegangene Verpflichtung Bayerns, den
Bau einer Bahn von der bayerischen
Grenze bei Ebersdorf bis nach Coburg
zu Ubernehmen, ging durch den Ver-
trag der bayerischen Regierung mit der

4 - me11/83

WEG von 1854 auf diese liber. Die Teil-
strecke entstand auf Rechnung des
bayerischen Staates, den Bau Uber-
nahm wiederum die Thiringische
Eisenbahn-Gesellschaft (ThEG). Ledig-
lich der Abschnitt Landesgrenze—
Lichtenfels entstand unter bayerischer
Regie. Der Betrieb wurde fiir eine jahr-
liche Pacht in Hohe von 1,9 Mill. Mark
von der WEG ibernommen. Die Erd-
arbeiten wurden im Spatherbst 1856
begonnen, wenig spater kamen die er-
sten Hochbauten hinzu. Im Laufe des
Jahres 1858 konnten diese Arbeiten
fast abgeschlossen werden.

Am 24, Januar 1859 erfolgte die In-

sichtsbeamte und 34 sonstige Neben-
gebaude. 8454 Ruthen (39,5km) Gleise,
198 Weichen und 6 Drehscheiben wur-
den auf den Bahnhéfen eingebaut. Der
Oberbau bestand aus breitbasigen
Schienen mit Unterlagsplatten unter
den StoRen, die mit Hakennageln auf
eichenen und kiefernen Querschwellen
befestigt waren. Als Bettung wurden
grobe Steine in einem Kiesbett ein-
gebaut.

Die weitere Entwicklung

Der erste Fahrplan wies auf der Haupt-
bahn vier Zugpaare aus. Davon ver-
kehrten zwei als P-Ziige auf der ge-

Lol SR ET W L‘;z. w. | wr | wm
Abfahrt vou Gaterz. | Pers~ | Pars- |Giterz. Abfahrt vou ifers| Pers.- | Fews- |Giderr.
Station m. Fers. | zug | zup . fers. Stafion w fers.| zug | 2uy |w. Ao
Uhr | Uhr | thr | dhr 2 lhr | ke | Uhp | dhe
mrery. |wiery. |macksd. abswds ] morg. | morg |nachui.| abends
Eisanach . 2 635 | 3.75 | 745 | Cobury = 9.22 | 3.25| 7.3
Mavksuh/ - V10 | 3.50 | g.2v | Eisfeld = | 1014 | 408 | B30
Salzungen = 7.35 | k15 | 8.5 Hildbarghaiesew - | 1037 | 437 | %02
lutmelborn - 7.7 | 4.27 | 9.09 Thewar = .57 | 551 | 228
Werushousen - .06 | 448 | 937 Grivwenthal Y "7 | =\ 256
Wasuingen = 8.2% | 505 | 956 Meiuingen 555 | 11.36 | 527 | M.08
Walldorf & = 517 |12 Wal derf 609 | Her | - =
Meiningen 510 | .58 | 535 |23 Wasungen 6.26 |59 | S| -
Grimueenthal | 529 | - | 549 | - Wernshausen | 648 |72 | 589 | -
Thewiar bok | 9% | 674 | - T sisefborn Tto |23 | 675 | -
M?di«r_fkcnm 637 | 257 | 639 | ~ Salzunpen T3 | 1247 | 25| ~
Eisfeld 7.7 |22 | Zee | - Uariseh (! feoo | 708 | 652 -
Ca&ar’ Ank. .| 7.57 |fops | 732 | - Erseunady Awk | 830 | 735 | 77| -
wiorg . | wiitags| abends weorg. | wiffags| abeud
Coburg Mt 515 | 22 | 83 | - Somme Abt. - 607 | 1.7 | 92
Desfau 5.2 | 1215 | &L4r | - Neugtaelt - 618 | 137 | 938
Veustany 5.1 | .40 | &s8 | - Oeslaw - | b1 | A | 9
Soamcbuy Auk. | 552 | 71249 | 9e7| - fﬂi&rrJ Ank. - 638 | 200 | Moo

2 Abschrift des zur Inbetriebnahme der Wer-
rabahn herausgegebenen Fahrplanes

betriebnahme  der
Strecke. Somit war die Nord-Siid-
Verbindung zwischen der Thirin-
gischen Eisenbahn und Bayerischen
Ludwigsbahn hergestelit. (4) (6)

21km langen

Bahnanlagen

An Bauwerken entstanden 464 Durch-
lasse von 2—8 Ful lichte Weite (1. W.),
41Bricken von 9—40 FuB I.W., 63
Weglber- und -unterfilhrungen von
10—30 Ful I.W., 1733 FulR Tunnel, 179
Wegiibergange, 14 Personen-Perrons
von 7684 FuR Lange, 10 Guterperrons
von 1910 FuR Lange. (6)

An Gebduden waren vorhanden: 17
Empfangsgebdude (auf groBeren
Bahnhofen massiv), 10 Giterschuppen,
5 Lokschuppen, 12 Wasserstationen,
3 Coaksschuppen, 5 Wagenschuppen,
128 Bahnwirter- und Weichensteller-
héuser, 22 Wohnhéauser fir Bahnauf-

samten Strecke und zwei als Gmp-Ziige
nur auf Teilstrecken. Auf der Zweig-
bahn sah der Fahrplan drei Zugpaare
(Gmp) vor.

Als zwischen Coburg und Lichtenfels
der Betrieb aufgenommen worden war,
verkehrten fortab finf Zugpaare. Auf
der Zweigbahn waren nach wie vor drei
Zugpaare im Einsatz. 1859 wurden
366976 Personen und 101633t Giter
befordert. Die Gesamteinnahmen be-
trugen im gleichen Jahr 1257 026 Mark,
die Ausgaben 1259678 Mark. Der
Reiseverkehr entwickelte sich langsam
und erreichte 1874 677675 Personen,
und es wurden 573679t Giiter trans-
portiert. Die Einnahmen betrugen 1874
2980029 Mark, die Ausgaben 2 429 055
Mark. Hauptursache fiir die wechseinde
und ' schleppende Entwicklung war
neben den Krisenzeiten das Ausbleiben
eines erwarteten groBeren Durch-
gangsverkehrs, der auf den in den 80er
Jahren gebauten Parallelstrecken abge-
wickelt wurde.
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Der Betriebsvertrag mit der ThEG von
1856 wurde am 1.Dezember 1875 ge-
kundigt. Die Grunde hierfur sind nicht
ganz klar. ,,GroRere Differenzen zwi-
schen den Gesellschaften”, von denen
in manchen Quellen gesprochen wird,
durften auszuschlieen sein, denn in
(6) wird der ,Umsicht, Sachkenntnis
und Loyalitdat rihmend gedacht, mit
welcher die Direktion der ThEG den
Bau und Betrieb wahrend langer Jahre
unter oft schwierigen Verhaltnissen
gefuhrt hat”. Ab 1.Dezember 1875
wurde daher in Meiningen eine eigene
Direktion der WEG eingerichtet und
Baurat Biichner, der als Oberingenieur

Die AnschluBbahnen

Schon bald nach Inbetriebnahme der
Werrabahn versuchte die Gesellschaft,
zur Erhohung des Verkehrs Anschluf’
an geplante, im Bau befindliche oder
schon erdffnete Bahnen zu erhalten.
Viele der Plane wurden nie verwirklicht
und sind heute in Vergessenheit gera-
ten. Einige sollen in diesem Zusam-
menhang aber erwahnt werden:

— 1864: Zweigbahn Suhl—Grimmen-
thal,

— 1866: Meiningen—Kaltennordheim—
Fulda,

— 1871: Eichicht—Sonneberg,

— 1871: Salzungen—Hersfeld,
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Die Bireftion

Per Iblirinaifchen Rifembabn - Beielifchate.

3 Fahrplan vom 30. Marz 1859
Zeichnung und Repros: Verfasser

den Bau leitete und als Betriebsdirektor
den Betrieb seit der Eroffnung fihrte,
als ,.alleiniger Director auf Lebenszeit"
berufen. (6)

Die geringen Gewinne waren den Ak-
tionaren ein Dorn im Auge. Schon 1868
wurde die Fusion der WEG mit einer
groBeren Bahngesellschaft erwogen.
Doch daraus wurde nichts! Dennoch
stiegen in den folgenden Jahren die
Transportleistungen weiter an. Ent-
sprechend diesen Erfordernissen wur-
den die Gleisanlagen der Bahnhofe und
viele Gebaude erweitert sowie die An-
zahl der Betriebsmittel erhoht. Hervor-
zuheben ist der schon 1863 begonnene
und 1866 fertiggestellte Bau einer Re-
paratur-Werkstatt in Meiningen. In den
Jahren zuvor muf3ten die Lokomotiven
und Wagen zu groReren Reparaturen in
die Haupt-Werkstatt der ThE nach Er-
furt Gberfihrt werden.

— 1871: Marksuhl—Berka/Gerstungen/
Eschwege.

Dagegen wurden als AnschluBbahnen
in Betrieb genommen:

— Schweinfurth—Meiningen am 12.De-
zember 1874,

— Wernshausen—Schmalkalden
2. April 1874,

— Grimmenthal—Ritschenhausen Ende
1882.

Nach 1883 kamen auf Kosten der WEG
noch hinzu:

— Sonneberg—Lauscha, eroffnet am
1.Oktober 1886,
—Themar—Schleusingen, erdffnet am
28. Oktober 1888,

— Immelborn—Liebenstein,
am 1. August 1889,

— Coburg—Rodach, eroffnet am 1. Juli
1892,

am

eroffnet

WEG wird verstaatlicht

Die uber Jahrzehnte vorhanden ge-
wesene Hoffnung, daB sich der Verkehr
durch den Bau von Anschlubahnen

erheblich steigern wiirde, erfiillte sich
nicht. Im Gegenteil, nachdem die preu-
Bische Strecke Plaue—Ritschenhausen
eroffnet worden war, trat eine weit-
gehende Verlagerung der Verkehrs-
strome ein. Der Verkehr nahm auf der
WEG zunehmend lokalen Charakter an.
Auch die Ubernahme der Betriebsfiuh-
rung auf der ThE durch die KPEV im
Jahre 1882 wirkte sich sehr nachteilig
aus. So wurde das Kaufangebot Preu-
Rens von der WEG schlieRlich an-
genommen. Durch das preuBische
Gesetz vom 16.Juli 1895 erhielt die
preuBische Regierung ohnehin das
Recht zum Kauf der Weimar-Geraer

Fahrzeugpark
. Jahr
Anzahl der 1859 1883 1888 1894
Personenzugloks
mit Tender 14 10 7 10
Giiterzugloks mit
Tender WY1 11, ]38
Tenderlokomotiven - 13 23 3R
Personenwagen 40 53 67 85
Gepiackwagen 10 215 18 123 -
Pferdestandwagen 3 3 3 -
' Bedeckte .
Spezialwagen - — 10 10
Bedeckte ;
Giterwagen 100 254 254 288
Biertransportwagen - - 5 7
Offene Guterwagen 180 285 296 332
Langholzwagen 12 62 62 70
Kieswagen 20 - — -

Eisenbahn, der Saaleisenbahn und der
Werrabahn. Die entsprechenden Ver-
trage mit der Direktion der WEG kamen
am 15. und 16. Juni 1895 zustande,
nachdem vorher Staatsvertrdge zwi-
schen PreuRen, Sachsen-Weimar,
Sachsen-Meiningen und Sachsen-Co-
burg/Gotha zum Abschlu® gelangten.
Das Anlagekapital der WEG betrug
Ende 1894 insgesamt 29 147 700 Mark.
Die WEG trat ihre beweglichen und
unbeweglichen Vermogenswerte mit
allen Rechten und Verpflichtungen an
Preufen ab. Den Aktiondren wurden
far ithre Aktien Zahlungen in verschie-
dener Hohe gegeben. Mit Ubernahme
der WEG muRte sich PreuBen ver-
pflichten, auch die beiden Sachsen-
Meiningschen Schmalspurbahnen
Hildburghausen—Friedrichshall (eroff-
net am 1. Dezember 1888) und Eisfeld—
Unterneubrunn (eroffnet am 1. Mai
1880) zu GUbernehmen. Beide Strecken
hatten eine Spurweite von 1000 mm und
ausschlieBlich lokale Bedeutung.
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Lok-
einsatze

Bf Perleberg Siid

kurzmeldungen

ohne Treibstangen), 50 3529
(kalt abgestelit), 503539 (ohne
Treibstangen) und 50 3657
(ohne Treibstangen, zum
Transport ins Raw).

Die im me 8/83 genannten

1983 die Lok 010529 (ex Bw
Saalfeld) verschrottet. Als
nachste Lok steht die

032254 (ex Bw Leipzig) zur
Verschrottung bereit. Sie wurde
ins Raw Cottbus ohne Tender

441412 K und 44 2546 K.
Di. (Ende September 1983)

Bw Eberswalde
Das Bw Eberswalde beheima-

Auf dem Bahnhof Perleberg
Sud sind folgende Dampf-
lokomotiven abgestellt:
500005, 500007, 500052,
500053, 500070, 503570,
503641 (alle Bw Wittenberge),
503668 (Bw Hagenow Land)
und 44 2264 (Bw Rostock).

Fi. (Anfang September 1983)

gultig.

Bw Giisten

Dem Bw Gusten (Einsatzstelle
Staflfurt) wurde Anfang Juli
1983 die Lok 411025 uber-
geben. Hinzu kommen die
411132, 411103, 411159 und
411303 (siehe me 8/83).

Fi. (Ende August 1983)

Bw Nossen

Das Bw Nossen beheimatet zur
Zeit u. a. folgende Loks:
503551, 503540 (Einsatz),
503536 (Reserve), 501298 (kalt _
abgestelit), 50 1002 (schadhaft,

Richtzeiten sind weiterhin

Raw Cottbus
Im Raw Cottbus wurde Ende
August/Anfang September

uberfihrt.

He. (Anfang September 1983)
Le. (Ende September 1983)

Bw Cottbus

Wahrend des Winterhalbjahres 1982/83 wurde die Lok 44 1412 als Heiz- und
Rangierlok im Bahnhof Cottbus eingesetzt. U.B.2. die Maschine bei Rangier-
arbeiten am 5. November 1982. Auch wahrend der bevorstehenden Wochen
wird diese Lok zum Einsatz gelangen.
Foto: D. Zachow, Cottbus

Zum Dampflokbestand gehoren
die 523548 K, 528072 E,
528160 E, 528163 K, 528197 E,

tete Ende Juli dieses Jahres die
Dampfloks: 441616 K, 441618
K, 503641 K, 528132 E und
528133 E.

Se. (Anfang August 1983)

Bw Wustermark

Das Bw Wustermark hat die
Dampfioks 44 1601 [ex Bw
Frankfurt (Oder)] KT, 44 2989 Hzl,
521662 K,522751KT, 528042 KT,
52 8066 (ex Bw Schoneweide) KT,
52 8068 (ex Bw Sangerhausen)
KT, 528075 E, 528086 E,
528089 KT, 528106 (ex Bw
Zittau) K und 528021 K im
Bestand.

Se. (Mitte September 1983)

Legende:

E — Einsatz, K — kalt ab-
gestellt, KT — kalt abgestellt,
ohne Treibstangen, Hzl —
Heizlok.

Fortsetzung von Seite 5

Die Werrabahn bis 1945

Der Reiseverkehr hatte auch in den
folgenden Jahrzehnten fast nur lokale
Bedeutung. Zwar verkehrte neben vier
bis sechs Personenzugpaaren auch
meist ein D-Zugpaar Eisenach—Lich-
tenfels, der groBe Durchgangsverkehr
blieb aber weiterhin aus. Im Guter-
durchgangsverkehr erlangte die fri-
here Hauptbahn einige Bedeutung. Das
hing in erster Linie mit dem Aufbliihen
des Kalibergbaues um Bad Salzungen
zusammen. Ebenso haben die Zufuhr
von Versorgungsgitern aus Bayern
und Franken und die Abfuhr der viel-
faltigsten Industriegiter aus den Réau-
men Sonneberg, Eisfeld, Meiningen
und Bad Salzungen zu beachtlichen
Transportsteigerungen  beigetragen.
Auf einigen Streckenabschnitten wurde
auch das zweite Gleis verlegt, so z.B.
Eisenach—Bad Salzungen und Meinin-
gen—Grimmenthal.

Mit wachsender Industrie stieg auch
der Berufsverkehr, fur dessen Bewalti-
gung maximal 12 Zugpaare, darunter
zwei bis drei schnellfahrende, fuhren.
Gegen Ende des zweiten Weltkrieges
verminderte sich die Zuganzahl be-
trachtlich, und schnellfahrende Zige
verkehrten dberhaupt nicht mehr.
Neben der BR 38 (pr. P8) bestimmte

6 me 11/83

besonders die BR 62 das Bild der
Reiseziige auf der Werrabahn. Im G-
terzugdienst dominierten die BR 43, 44
und 58.

Werrabahn nach

dem zweiten Weltkrieg

Das Ende des Krieges brachte auch fir
diese Strecke einschneidende Ver-
anderungen. Durch den Verlauf der
damaligen Demarkationslinie zwischen
der sowjetischen und amerikanischen
Besatzungszone wurde der Streckenab-
schnitt Eisfeld—Coburg und der grof3te
Teil der Zweigbahn Coburg—Neu-
stadt—Sonneberg sowie die Zweig-
bahn Coburg—Rodach abgetrennt. Der
Personenverkehr wurde 1945 unter-
brochen. Bis Mitte 1949 sollen noch
Guterzige zwischen Eisfeld und Co-
burg verkehrt sein. 1976 wurde die in
der heutigen BRD gelegene Teilstrecke
Gorsdorf—Coburg stillgelegt und ab-
gebaut.

Diese Teilung der fritheren Werrabahn
fuhrte wiederum zu vollig neuen Ver-
kehrsstromen. Der Hauptverkehr von
Sonneberg wurde nun Gber Rauenstein
nach Eisfeld und von dort weiter in die
DDR geleitet. Die meisten Zige in
nordliche Richtungen, die in Meiningen
endeten oder begannen, verkehrten
Uber Grimmenthal und Suhl in Rich-
tung Erfurt. So z.B. auch ab 1960 die

Zuge des Stadteschnellverkehrs und ab
1976 die StadteexpreRziige nach Ber-
lin.

Der Guterverkehr erreichte besonders
im nordlichen Teil der frUheren Wer-
rabahn ungeahnte AusmaBe. Die
Jahresleistungen der ersten Betriebs-
jahre der WEG entsprechen heute oft
kaum noch Wochenleistungen. Die
Abschnitte Eisenach—Marksuhl und
Meiningen—Grimmenthal wurden
wieder zweigleisig ausgebaut. Anfang
der 70er Jahre hielt die Dieseltraktion
auch auf dieser Strecke Einzug, und die
Dampflokomotiven verschwanden von
der Werrabahn vor Planleistungen.
Die Werrabahn gehort heute zu den
wichtigsten Strecken im Rbd-Bezirk
Erfurt.
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Dipl.-Ing. Dieter Bazold (DMV),
Leipzig

20 Jahre
Baureihe 211/242

Am 3.Januar 1961 trafen die ersten
vom VEB Lokomotivbau Hennigsdorf
fur die Deutsche Reichsbahn gebauten
Wechselstromlokomotiven E 11001
und E 11002 im Raw Dessau ein. Es
waren die Vorauslokomotiven einer
Ellokserie mit Tatzlagerantrieb und 120
km/h (140 km/h bei elastischem An-
trieb) fur schnelle Reisezlige sowie als
Baureihe E 42 mit Tatzlagerantrieb und
100km/h Hochstgeschwindigkeit flr
Personen- und Guterziige. Die Ab-
nahme der Lokomotiven und die Pro-
befahrten fanden am 19. Januar 1961 (E
11001) und am 13. April 1961 (E 11 002)
statt. AnschlieBend wurden beide Lo-
komotiven beim Bw Halie P stationiert
und erprobt. Die Serienlieferung be-
gann mit der am 8.Dezember 1962
beim Bw Leipzig Hbf West in Dienst
gestellten E 11005, der am 13.Dezem-
ber 1962 die E 11006 folgte. Die Fahr-
zeuglieferungen erstreckten sich Uber
einen Zeitraum von 15 Jahren. Mit der
242292 am 23. November 1976 und der
211096 am 11.Januar 1977 stellte die
Deutsche Reichsbahn insgesamt - 95
E 11 und 292 E 42, ab 1.Juli 1970 als
Baureihen 211 und 242 bezeichnet, in
Dienst (Tabelle 1).

Tabelle 1:

Indienststellungen der E11/211
und E 42/242

E11/211 E 42/242
1961 001 u. 002 -
1962 003 —020 001 u. 002
1963 021 —042 003 —022
1964 - 023 —O0
1965 - 032 — 067
1966 - 068 — 101
1967 - 102 —133
1968 - 134 —157
1969 - 158 — 173
1970 043 —051 174 — 186
19 . - -
1972 052 — 055 187 - 203
1973 (056)

- 1974 057 — 069 204 —214
1976 070 —077 215 — 242
1976 078 —095 243 —292
1977 096

mosaik

Im Sommer 1983 waren noch 92 Lo-
komotiven der Baureihe 211 und 287

‘der Baureihe 242 im Betriebsbestand

der DR. Nach Betriebsunféllen muften
ausgemustert werden: 211038 (1972),
211046 (1980), 242 052 (1978), E 42073
(1969), 242024 (1979), 242190 (1974),
242223 (1977) und 211027 (1977).

Die Vorauslokomotiven E 11001 und E
11002 wurden nach der Erprobung in
den Betriebsdienst ibernommen. Die
ersten Serienlokomotiven der E11
kamen 1962 und 1963 zu den Bahn-

betriebswerken HalleP, Leipzig Hbf -

West und Bitterfeld, die der E42 nach
Halle P und Leipzig-Wahren. Erste Um-
stationierungen gab es bereits 1963
anlaBlich der Aufnahme des elek-
trischen Zugebetriebes zwischen Leip-
zig und Zwickau. Mit der weiteren Aus-
dehnung des elektrifizierten Strecken-
netzes nach Karl-Marx-Stadt (1965),
Dresden (1966) und Erfurt (1967) wur-
den E11 und E42 auch in dortigen Bw
stationiert. Gleiches erfolgt durch die
seit 1981 intensivierte Streckeneletrifi-
zierung im Bereich der Rbd Berlin. Die
zahlenmaRige Verteilung aller Loks der
BR 211/242 auf die Bahnbetriebswerke
veranderte sich im Verlaufe der Jahre
wie in Tabelle 2 ersichtlich ist.

Die Lokomotiven der Lieferserien 1962
und 1963 hatten Wendezug- und Viel-
fachsteuerung. Bei den ab 1964 uber-
nommenen Lokomotiven verzichtete
die Deutsche Reichsbahn auf die Wen-
dezugsteuerung. Die Vielfachsteuerung
wurde beibehalten, denn es fehlten
schwere Gilterzuglokomotiven (E 94,
95). Die E42 des Bw Karl-Marx-Stadt
wurden im Giterzugdienst zwischen
Karl-Marx-Stadt und Dresden auch in
Doppeltraktion gefahren. Mit der In-
betriebnahme einer ausreichenden

Anzahl E11/42 erfolgte auch das Aus-
mustern alterer Elloks, zuerst der Ein-
zelganger E05, E17 und E 21, denen die
10 E 77 und drei E 95 sowie Mitte der
70er Jahre die E 04/204 folgten. Mit der
Serienlieferung der sechsachsigen
5400-kW-Lokomotiven der Baureihe
250 ab 1977 entfiel der Einsatz der 242
in Doppeltraktion, und fir die frei-
gewordenen 242 wurden zunehmend
244 aulBer Dienst gestellt.

Im Verlaufe ihrer Uber 15jahrigen Lie-
ferzeit gab es bei den E 11/42 eine
grofere Anzahl von Anderungen am
Fahrzeugteil und an der elektrischen
Ausriistung. Dadurch wurde meist
auch das Aussehen der Lokomotiven
verandert. Die Lokomotiven bis zur E
11042 und E 42022 waren bis auf die
Getriebeubertragung gleich ausge-
fuhrt. Sie hatten vier Doppelliftungs-
gitter mit vertikalen Jalousieblechen in
jeder Seitenwand, auf dem Dach vor
jedem Stromabnehmerantrieb ein Ty-
phon und geteilte Griffstangen unter
den Stirnfrontfenstern. Unter den Puf-
fertragern befand sich eine kleine Stirn-
schurze. Bei den Vorauslokomotiven
hatten die Luftungsgitter waagerechte
Jalousiebleche, und auf dem Lo-
komotivdach befand sich tber jedem
Flhrerstand rechtsseitig eine Luft-
pfeife.

Ab der E 42 023 erfolgten umfangreiche
Anderungen. Jede Seitenwand erhielt
sechs Einzel-Luftungsoffnungen mit
vertikalen Jalousieblechen. So fielen
beispielsweise die Stirnschirzen und
die Versteifungssicken im Hauptrah-
men weg. Mit INDUSI sind seit 1980
einige 211er ausgerustet, u.a. 211075,
211083, 211085 und 211 086.

Durch die Reparatur groRerer Un-
fallschaden bekamen einige Lokomoti-
ven ein vom Lieferzustand abweichen-

Tabelle 2:

Bw 211/242 5.66 9.70 .75 6.80 10.82
Halle P 8/33 9/46 13/a41 16/59 16/63
Bitterfeld 2/ 7 - - - =
Leipzig Hbf West 22/ - 26/31 36/30 28/31 29/30
Leipzig-Wahren -/ 8 ¥ -/ 8 -/ 6 =7
Engelsdorf 3 - =-n2 -/ 9 et -
Zwickau/Reichenb. 710 -/20 -/22 6/20 6117
Karl-Marx-Stadt ~f2Z -/48 - /56 ~f35 -/28
Erfurt - 15/16 18/14 1412 13/ 7
Dresden - - - 14/41 15/40
Riesa ~ = - -7 -3
Magdeburg - = - 13/25 13/
Juterbog - - 1/ 6 -/ 8
Seddin - - - - -8
gesamt 42/85 50/186 67/212 92/287 92/287
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des AuBeres. Die bisher umfangreich-
sten Anderungen erfolgten bei der
Wiederherstellung der E 11004. Sie
wurde anschlieBend als E11056 be-
zeichnet, weil sie mit der Lieferserie
1962/63 nicht mehr ubereinstimmte.
Einen Hauptrahmen ohne Verstei-
fungssicken bekamen u.a. die 211010,
211022, 211026 sowie 242022. Als
gegen Ende der 60er Jahre die
120km/h Héchstgeschwindigkeit der E
11/211 im Schnellzugdienst nach Erfurt
und Dresden ausgefahren wurde,
ergab sich, daR die Federung der Lo-
komotiven zu weich war, Nach ent-
sprechenden Versuchen mit der
211037 und 211022 wurden um 59 %
hartere Schraubenfedern eingebaut,
die kritische Geschwindigkeit von 138
auf 171 km/h erhoht und der Anteil der
Wiegen-Blattfedern von 76,1 auf 75,6 %
vergroRert.

Bis zum Jahre 1970 hatten die Lokomo-
tiven einheitlich ein alufarbenes Dach,
einen grinen Lokomotivkasten mit
schmalen weillen Zierstreifen, schwar-
zen Hauptrahmen und rote, spéter
graue Drehgestelle. Die 211029 und
242124 erhielten 1970 einen Ver-
suchsanstrich mit signalrotem Lo-
komotivkasten, und die 211052 bis
211055 wurden 1972 so ab Werk ge-
liefert. Ein Teil der Fahrzeuge lauft
heute noch mit diesem Anstrich. Von
der 242187 an, wurde dann der wein-
bzw. bordeauxrote Lokomotivkasten
mit breitem elfenbeinfarbigem Streifen
in Lampenhdhe ausgefiihrt. Das an-
fangs alufarbene Dach wird vom Raw
Dessau aber auch gelegentlich weinrot
gespritzt. Seit Mitte 1981 wird analog
zur 250 der breite Elfenbeinstreifen nur
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noch zwischen den Stirnlampen und an
den Seitenwanden ein etwa 10cm
breiter Streifen ausgefihrt.

Als in der zweiten Halfte der 60er Jahre
der Ausbau von S-Bahnen und des
Vorortverkehrs mit Wendeziigen be-
gann, reichten bald die mit Wen-
dezugsteuerung ausgeristeten Lo-
komaotiven nicht mehr aus. Es wurden
voriibergehend Lokomotiven der Se-
rien 242 102 bis 242 133 und 242 187 bis
242203 mit einem an der Stirnfront
angeordneten Kabel von Vielfach- auf
Wendezugsteuerung umgebaut und
teilweise auch mit Zugfunk (S-Bahn
Leipzig, Halle) ausgeristet. Inzwischen
wurden diese Lokomotiven sowie ei-
nige weitere ordnungsgemiR um-
gebaut.

Die Vorauslokomotiven hatten Fahr-
motoren mit 2800 kW Stundenleistung
bei 98km/h, Tatzlagerantrieb 31:82
und einen 2 500-kVA-Haupttransforma-
tor. Die ersten finf E11 sowie die E
42001 und 42002 bekamen neue Moto-
ren mit 2760 kW bei 104 bzw. 76 km/h,
eine Zahnradibersetzung 27:72 bzw.
21:77 und einen 3 100-kVA-Haupttrans-
formator. Inzwischen sind die Lokomo-
tiven alle einheitlich mit den ab E 11 008
und E 42003 verwendeten Fahrmoto-
ren mit 2920 kW bei 98 bzw. 72km/h
ausgeristet, sowie die 211001 und
211002 haben seit Mitte der 70er Jahre
einen 3 100-kVA-Haupttransformator.
In den teilweise mehr als 20Be-
triebsjahren haben sich die Lokomoti-
ven nach anfanglichen , Kinderkrank-
heiten”” bewahrt. Mit insgesamt 379
Lokomotiven sind die 211/242 das
Ruckgrat des elektrischen Zugbetriebes
der Deutschen Reichsbahn, wenn auch

in den letzten Jahren die zunehmende
Anzahl von Loks der BR 250 ihnen viele
sogenannte lukrative Leistungen strei-
tig macht. Loks der BR 211 beférdern
schnelle Reisezlge, einschlieBlich der
StadteexpreBzige (640 t mit 120 km/h
bei 4%) und die 242 auch schwere
Gterziige {1800t mit 70km/h bei 3%).
Bis Ende der 70er Jahre erreichten die
211 maximale monatliche Laufleistun-
gen von 17600 km bis 23900 km, die
durch den Einsatz der 250 auf 11700 bis
19400km zuriickgingen. Die Lauflei-
stungen der 242 sind vom Einsatz-
gebiet her geringer und betragen
10809 bis 15100 km/Monat.

Mit den in Vorbereitung befindlichen
Baureihen 212/243, deren Vorauslo-
komotive 212001 gegenwartig erprobt
wird, erhalten die Bo'Bo’-Lokomotiven
einen leistungsfahigen Nachfolgetyp.

1 Meffahrt mit der Lok E 11001 und MeBwagen
vor einem Personenzug nach Dessau im Jahre
1961.

Foto: K. Leyer, Leipzig

2 Die erste Serienlok 211003 prasentiert sich
mit dem langjahrigen Standardlack am 11. Au-
gust 1972 im Leipziger Hauptbahnhof.

3 Lok 211032 im inoffiziellen Blau mit gelben
Zierstreifen Ende Mai 1970 vor einem S-Bahnzug
im Haltepunkt Leipzig Ost.

4 Die mit Wendezugsteuerung ausgeriistete
242117 und dem neuesten Farbanstrich am
15. Juli 1982 vor Abfahrt mit dem Schnellver-
kehrs-Wendezug nach Halle (Saale) Hbf im
Hauptbahnhof Leipzig.

5 Diesen signalroten Versuchsanstrich erhielt
ursprunglich die Lok 211052. Das Foto zeigt das
Fahrzeug kurz nach der Ubergabe an die DR am
10. Marz 1972 im Leipziger Hauptbahnhof.
Fotos: D. Bazold, Leipzig
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BR106
als Ellok?

Die in Weimar stationierte und als Ar-
beitszuglok eingesetzte 106318 ist in
letzter Zeit nicht nur in den Blickpunkt
der Fachleute geriickt. Auch viele
Eisenbahnfreunde stellten fest, dal}
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diese mit einem Stromabnehmer aus-
geriustete Maschine ab und zu vor Ar-
beitszigen im Raum Weimar zu sehen
ist.

Ein Neuererkollektiv des Bahnstrom-
werkes Weimar hatte den Vorschlag
unterbreitet, eine Diesellck der BR 106
entsprechend zu erganzen. So kann
jetzt nach Reparaturarbeiten an der
Fahrleitung die Lage des Drahtes ge-
prift und korrigiert werden. Daftr war
bisher zusatzlich eine Ellok erforderlich.
Die Fotos entstanden im Marz 1983
zwischen Weimar und Erfurt.

Fotos: W. Drescher, Jena
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Ing. Bernd Schroder (DMV), Billeben
und Peter Tetzlaff (DMV),
Sondershausen

100 Jahre
Nebenbahn
Hohenebra—Ebeleben

Wenn an dieser Stelle dem stolzen Ju-
bilaum einer kleinen Nebenbahn einige
Gedanken gewidmet werden sollen, so
vor allem deshalb, weil ihre geschicht-
liche Entwicklung typisch fir manche
Nebenbahn in Thiringen ist. Die Ne-
benbahnstrecke = Hohenebra—Ebele-
ben, bis 1974 im Kursbuch der DR unter
der Nr.644 verzeichnet, hat nicht das
Schicksal so manch anderer gleicharti-
ger Bahnlinie in den vergangenen 20
Jahren geteilt. Wenn auch heute nur
noch Guterverkehr besteht, entwickelte
sie sich zu einem wichtigen Ver-
kehrstrager mit standig steigenden
Transportleistungen und sicherer Per-
spektive,

Geschichtliche Entwickiung

Ebeleben, Hauptort im westlichen Teil
des ehemaligen Furstentums Schwarz-
burg-Sondershausen, sollte bereits um
1870 Eisenbahnanschiul® erhalten.
Ursprunglich war an eine Nebenbahn
von GreufBen uber Ebeleben nach
Keula gedacht. Da aber ein solcher
Bahnbau die finanziellen Moglichkeiten
des Kleinstaates bei weitem Uberstieg,
scheiterte dieses Vorhaben. Verhand-
lungen mit der Firma Herrmann Bach-
stein, die sich auf den Bau und die
Betriebsfuhrung von Nebenbahnen in
vorwiegend wirtschaftlich schwachen
Gebieten konzentrierte, waren zunachst
erfolglos.

Im Mai 1883 kam schlieBBlich doch ein
Bau- und Betriebsvertrag fur eine Ne-
benbahn von  Hohenebra nach
Ebeleben zustande. Die Kosten hatte
allerdings das Furstentum zu tragen.
Mit dem Bau der 8,7 km langen Strecke
wurde sofort begonnen, und am
20. November 1883 der Reise- und Gu-
terverkehr eroffnet.

Schon ein halbes Jahr nach der In-
betriebnahme bot die furstliche Regie-
rung Bachstein die Bahn zum Kauf an,
der sie dann sofort ibernahm.

Im Februar 1895 ging die Bahn in das
Eigentum der neugegrindeten Siid-
deutschen Eisenbahngesellschaft
(SEG) uUber, deren Teilhaber auch
Herrmann Bachstein war, so daR im
wesentlichen alles beim alten blieb.
Erheblich gunstigere Verkehrshedin-
gungen brachte die 1897 eroffnete
Mihlhausen-Ebelebener Eisenbahn.

Dennoch waren die alten Vorstellungen
tuber eine Nebenbahn von GreulRen
uber Ebeleben nach Keula nicht auf-
gegeben. Inzwischen zeigte auch Bach-
stein selbst Interesse, denn das zu er-
wartende  Frachtaufkommen beim
Abbau der sudostlich von Keula er-
kundeten Kalisalzlager versprach si-
chere Einnahmen. Die Strecke nach
Keula wurde schlieBlich am 1. Oktober
1901 in Betrieb genommen. Damit war
die Entwicklung des Nebenbahnnetzes
im Raum Ebeleben abgeschlossen.
Die SEG verpachtete nun die Strecke
Hohenebra—Ebeleben (HEE) an Bach-
stein. So konnte diese Bahn mit der
neuen Strecke GreuRen—Ebeleben—
1

1 Die Loks 926580 und 74 284 um 1960 vor dem
Ebelebener Lokschuppen

2 Empfangsgebaude vom Bahnhof Ebeleben.

Keula (GEKE) zu einer Betriebsgemein-
schaft zusammengefallt werden.

Natirlich gingen Inflationszeit und
Weltwirtschaftskrise an beiden Bahnen
nicht spurlos voriber. Entlassungen
und Verkehrseinschrankungen waren
die Reaktion der Bahngesellschaft auf
sinkende Einnahmen. Andererseits war
fur die verbliebenen Eisenbahner eine

wochentliche Arbeitszeit von 50 bis 60
Stunden fast zur Regel geworden.
Gespart wurde bei der Bachstein-
Gesellschaft immer zuerst an den Be-
schéaftigten. Bevor beispielsweise 1924
das Druckluftbremssystem {bernom-
men wurde — bis dahin war die Heber-
leinbremse fir Lokomotiven und Per-
sonenwagen in Gebrauch — muften
fur fehlende Bremser Gleisbauarbeiter
einspringen.

Konnten die entsprechend der Zuglast
erforderlichen Bremsen trotzdem nicht
besetzt werden, hatte jeweils ein Brem-
ser mehrere Bremsen zu bedienen und
wenn beim Rangieren geniigend Zeit
blieb, wurden dazu mehrere Waggons

so zusammengestellt, da sich die
Bremserstande an den Stirnseiten ge-
genuberstanden.

Es gab keinerlei Sozialeinrichtungen
nach unseren heutigen Begriffen, keine
Wasch- und Umkleideraume. Die Lok-
personale konnten zu Schichtbeginn
einen, naturlich auf eigene Kosten be-
schafften, Wassereimer an den Sand-
trockenofen im Lokschuppen hangen.
Zum Feierabend war er diesen Man-
nern dann Warmwasservorrat und
Waschgelegenheit zugleich.
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Mit Enteignung des Bachsteinschen
Familienkonzerns wurde die Bahn ab
9. August 1946 von der Thiringischen
Landeseisenbahnverwaltung in Wei-
mar weiter betrieben. Am 1. April 1949
erfolgte die Ubernahme durch die DR.
Zunachst stiegen die Transportleistun-
gen noch standig. Dringend notwendig
gewordene Erhaltungsarbeiten wurden
nach und nach gusgefiihrt.

Ab Mitte der 60er Jahre war aber den-
noch das Ende der von Ebeleben aus-
gehenden Nebenbahnlinien abzuse-
hen, da der Kraftverkehr glinstige und
zeitsparende KOM-Linien eingerichtet
hatte. Nachdem der Reise- und Giter-
verkehr zwischen Ebeleben und Greu-
4

[ )]

3780

6500

10900

Ren West am 28, September 1968 ein-
gestellt worden war, folgte im Dezem-
ber 1969 der Verkehrstragerwechsel im
Reiseverkehr auf der Strecke Ebele-
ben—Keula. Am 29.September 1974
war das Ende gekommen, der
Reiseverkehr zwischen Ebeleben und
Hohenebra sowie Schlotheim wurde
eingestellt. Wahrend die Strecke nach
Schiotheim stillgelegt wurde, erfolgte
ein totaler Neuaufbau der Strecke Ho-
henebra—Ebeleben. Mit dem ab 1969
entstandenen Mischfutterwerk  in
Ebeleben war auch der Bau eines
neuen Guterbahnhofs wverbunden, so
dal der alte Bahnhof Ebeleben auf-
gegeben werden konnte.

Lokomotiven

Zunachst wurden zwei bei Henschel
gebaute Cn2t-Loks mit den Bezeich-
nungen EBELEBEN und SCHERNBERG
eingesetzt. 1901 folgten zwei von Jung
gelieferte Mallet-Lokomotiven. Mit den
Nr.82 und 85 bezeichnet, wurden sie
1949 von der DR dbernommen. Die
986051 war sogar noch zu Beginn der
60er Jahre auf der Strecke Arnstadt—
Ichtershausen im Einsatz.

1925 wurde eine Dh2t-Lokomotive be-
schafft und als Nr.91 bezeichnet, An-
fang 1937 folgte wiederum eine
Dh2t-Lok (Nr.380), die von Gehren
nach Ebeleben umgesetzt worden ist.
Die als Nr.94 der HEE bezeichnete und
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Tabelle 1
Lokomotiven der Hohenebra-Ebelebener Eisenbahn, Erstausstattung

Bezeichnung Bauart Hersteller/Baujahr Bemerkungen
. * Fabrik-Nr.
EBELEBEN Cn2t Henschel Die Lok ,.EBELEBEN" wurde nach der
1883/1699 Ubernahme b
SCHERNBERG Cn2t H hel durch Bachstein in Nr. 75 umgezeichnet
1883/1700
Tabelle 2
Von Bachstein eingesetzte Lokomotiven
Betriebs-Nr. Bezeichnung Gattung Bauart . Hersteller/Baujahr
ab 1949 Fabrik-Nr.
82 98 6051 L 44.10 B'Bnavt Jung 1901/472
85 986152 L 44.11 B'Bnavt Jung 1904/765
1) 92 6480 Gt 44.14 Dh 2t O & K 1925/10994
94 926582 Gt 4415 Dh 2t © 0 &K 1927/11456
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spatere 926582 war ursprunglich eine
Lok der Weimar-Blankenhainer Eisen-
bahn. Sie kam erst 1942 nach Ebeleben,
wurde 1949 hier von der DR Gbernom-
men, aber nach 1951 wieder aus-
schlieBlich auf der urspringlichen
Stammstrecke eingesetzt.

Zwischen 1945 und 1949 wurden zeit-
weilig von der DR leihweise Maschinen
eingesetzt, so z.B. vom Bw Gotha Lo-
komotiven der Gattungen T16 und
T 16', die aber wegen ihrer hohen Achs-
fahrmasse nur bedingt einsatzfahig
waren. Als die Kaliwerke Menteroda in
einen SAG-Betrieb umgewandelt wor-
den sind, wurde sogar fur kurze Zeit
eine Kolonnenlokomotive der BR

* 38'%40 in Ebeleben stationiert, aber

nicht eingesetzt.

Nach Ubernahme durch die DR waren
zunachst noch ehemalige und von an-
deren Strecken umgesetzte Privatbahn-
lokomotiven im Einsatz. Bald folgten
aber auch Loks der ehemaligen preu-
Rischen Gattungen T 11, G 7 und G 12.
Wahrend die G 7 sehr bald wieder ver-
schwanden und die T 11 aufgrund un-
genugender Leistungen im Guterver-
kehr Anfang der 60er Jahre abgezogen
wurden, waren die G12 bis 1971 im
Personen- und Giterverkehr im Ein-
satz.

Mit Ubernahme der ersten beiden
Dieselloks der BR V 100, den V 100 118

und V 100 119, ab Sommerfahrplan
1969 wurden im Personenverkehr auch
die Loks der BR 64 entbehrlich. Bis zum
Sommerfahrplan-Abschnitt 1971 diente
noch eine G12 Reservezwecken. Die
Einsatzstelle Ebeleben des Bw Nord-
hausen existiert seit 1975 nur noch
verwaltungsmaBig. Die gesamte Lok-
unterhaltung erfolgt im Bw Nordhau-
sen. Die auf 20t Achsfahrmasse ver-
starkte Strecke lieR nun auch den Ein-
satz von GroRdieselloks zu. Zunachst
bewaltigten die sprunghaft angestiege-
nen Leistungen Loks der BR 118.2, die
dann von der BR 132 abgelost wurden.
Gelegentlich waren bis 1981 vor Son-
derzigen oder fir Schiebeleistungen

Tabelle 3

Einsatz anderer ehemaliger Privatbahnlokomotiven 1949—1962

Betriebs- Gattungs- Bauart- Hersteller/Baujahr Bemerkungen

Nr. bezeichn. bezeichn. Fabrik-Nr.

896280 Gt 33.12 Ch2t #  Hohenz 1927/4600 ex Nr. 2 Wutha-Ruhlaer Eisenbahn

926176 Grdamn Dh2t Hanomag 1924/10369 ex Nr. 380 SEG limenau-GroBbreitenb. Eisenb.
92 6580 Gt 44.15 Dh2t Henschel 1922/19037 ex Nr. 920093 Weimar-Blankenh. Eisenb.
926583 Gt 44.15 Dh2t 0 & K 1927/11457 ex Nr. 920095 Weimar-Blankenh. Eisenb.
926584 Gt 44.15 Dh2t Henschel 1927/20871 ex Nr. 385 SEG limenau-GroBbreitenb. Eisenb.
926585 Gt 44.15 Dh2t Henschel 1927/20974 ex Nr. 386 SEG limenau-GroBbreitenb. Eisenb.
926586 Gt 44.15 Dh2t Henschel 1927/20987 ex Nr. 387 SEG limenau-GroBbreitenb. Eisenb.
931601 Gt 46.13 1'D1"h2t AEG 1927/3885 ex Mecklenburg. Friedr. Wilhelm Eisenb. 33
931602 Gt 46.13 1'D1°h2t AEG 1927/3886 ex Mecklenburg. Friedr, Wilhelm Eisenb. 34

3 Reisezugwagen 310-813 im Jahre 1961, Er
wurde als ,,Glaskasten” bezeichnet. ,

4 Personenwagen 310-430 (Bitrp). 1910 von der
damaligen Waggonfabrik F. Crull & Co in Wis-
mar gebaut, war er bis 1969 im Einsatz (Zeich-
nung MaBstab 1:87)

5 Der Beiwagen 190854/190855 als Baagtr

6 Bahnhof Hohenebra um 1972, Das zweite und
dritte Gleis von links sind die ehemaligen Be-
triebsgleise der HEE.

Fotos 2, 5 und 6: B. Schroder, Billeben
Fotos 1 und 3: W. Umlauft, Erfurt
Zeichnung 4: B. Schroder, Billeben

auch 44er des Bw Nordhausen auf der
Strecke zu sehen.

Triebwagen

Anfang der 30er Jahre standen auch
die GEKE und HEE vor wirtschaftlichen
Problemen, so dall man sich — wie
damals vielfach ublich — fir den Trieb-
wagenverkehr entschied. 1935 wurde
von der Wumag Gorlitz ein zweiachsi-
ger Triebwagen geliefert und als T08in
den Betriebspark eingereiht. Das Fahr-
zeug verblieb auch nach der Uber-
nahme durch die DR standig auf seiner
Stammstrecke. Die relativ starke An-
triebsaniage gestattete sogar, einen
leeren Guterwagen mitzunehmen. Tal-
warts wurden auch meist mit Vieh be-
ladene ExpreBgiterwagen befordert. In
den 50er Jahren kamen zwei weitere
ehemalige Privatbahntriebwagen nach
Ebeleben. So waren neben dem VT
135517 auch die VT 135518 und VT
135519 hier stationiert. Der VT 135518
war der frihere T32 der Kyffhauser-
Kleinbahn AG und der VT 135519 der
ehemalige T15 der Langensalzaer-
Kleinbahn AG. Jeweils zwei Trieb-
wagen wurden mit je einem Beiwagen
im Plandienst eingesetzt. Ein Trieb-
wagen bildete die Betriebsreserve.

Bis 1970 wurden alle Triebwagen auf-
grund der immer komplizierter gewor-
denen Unterhaltung abgestellt. Die VT
135517 und VT 135519, die noch die
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EDV-Nr. 186011-3 bzw. 1860139 er-
halten hatten, verschrottete man 1972
im Bw Nordhausen.

Wagenpark

Mit Sicherheit durften zur Erstausstat-
tung kaum mehr als zwei zweiachsige
Personenwagen der damals fir Neben-
bahnen ublichen Form in Holzbauweise
und mit flachem Dach gehort haben. Es
waren aber auch noch fir den Per-
sonenverkehr umristbare Guterwagen
von 10 und 15t Lademasse vorhanden.
Wesentliche Veranderungen kann es
auch in den folgenden Jahren nicht
gegeben haben. Der Guterwagenpark
entsprach den KPEV-Normalien bzw.
denen der DR und war in deren Be-
triebspark eingestellt. Nach Uber-
nahme durch die DR waren wie uberall
auf Nebenbahnen die unterschiedlich-
sten ehemaligen Privatbahnwagen und
Wagen der verschiedensten Lander-
bahnbaureihen anzutreffen. Zur
Stammwageneinheit gehorten neben

einem Pwi und Bitr noch vier Bi-Wagen,

Als Beiwagen fur die VT waren die
VB 140234 und VB 140 235 vorhanden.
1969 wurden diese Veteranen dann
endgliltig von ,,Donnerbiichsen” ab-
gelost, die 1971 wiederum durch Re-
kowagen Bag und Bagtr ersetzt worden
sind.

Erwahnenswert ist noch der fiur den
Personenverkehr aus einem Benzol-
triebwagen entstandene und zweitei-
lige, kurzgekuppelte Beiwagen.

Das Ursprungsfahrzeug besal nur
eine schwache und storanfallige
2x75-PS-Antriebsanlage und soll bis
etwa 1958 vom Bw Nordhausen vor
allem auf der Strecke Berga-Kelbra—
Stollberg eingesetzt worden sein. Nach
dem Einbau von Mercedes-Dieselmo-
toren im Bw Erfurt G kam das Fahrzeug
zur Einsatzstelle Ebeleben, um bis 1961
hier mit der auffallenden blau/elfen-
bein Farbgebung zu verbleiben.

Nach dem zwischenzeitlichen Einsatz
auf der Strecke Rennsteig—Frauenwald
tauchte das inzwischen zum Beiwagen
umgebaute Fahrzeug in Ebeleben etwa
1964 wieder auf und blieb mit nur kur-
zen Unterbrechungen bis zur Einstel-
lung des Personenverkehrs 1974 dort.
Es wurde mit einer V 15 bzw. spater mit
einer Lok der BR 102.1 auf allen von
Ebeleben ausgehenden Strecken ein-
gesetzt. Danach kam der Wagen zum
Bw Saalfeld, wurde bis 1978 noch
mehrmals fur Sonderfahrten verwen-
det und dann abgestellt. Eine Wagen-
halfte schaffte man spater nach Lich-
tenhain (siehe auch me 6/83, S.3).

Betriebsfiihrung

In Hohenebra wurden die anfallenden
Arbeiten vom Staatsbahnpersonal mit
erledigt. Lediglich in Ebeleben war ei-
genes Personal vorhanden, das auch
die Zuge der von Lenz & Co betriebe-
nen Muihlhausen-Ebelebener Eisen-
bahn (MEE) abfertigte. In Schernberg
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und Gundersleben waren Ladegleise
vorhanden.

Der Bahnhof Ebeleben hatte verhalt-
nismaRig umfangreiche Gleisanlagen.
Immerhin gingen von hier Strecken in
vier Richtungen ab. Neben mehreren
Ladegleisen existiert ein AnschluB zur
friheren Zuckerfabrik, heute Be-
triebsteil des VEB Mischfutterwerk. Zu
den Anlagen des Lokbahnhofes ge-
horten neben einem zweistandigen

Woran man immer denken solite
Natirlich haben die kleinen Neben-
bahnen stets im Schatten der Haupt-
bahnen gestanden. Und dennoch
mufBten die Beschaftigten auch hier
punktlich und zuverlassig, oft aber
noch unter schwierigen Bedingungen,
ihren Dienst verrichten.

Es ist meist fast unmoglich, in den
sparlichen noch vorhandenen Unter-
lagen Anhaltspunkte Uber die friheren

'I'Mu
 Ein: oham undirh:hnlokot’noﬂwn und anderer Tfz durch die DR
E Nr.r : Bomerla.mgen
R “ ' expr.G72 p
58419, 58443, 58448 exsd XIH T
581075, 58 1089, 581091, 581143 ex pr. G12 zwischen 1948 und 1871
581441, 581478, 581513, 581624, = : : -
581“1,5818”,“192,!021“ v
74218. 74239, 74240, 74281, 74284 expr.T11 1954—1961
84111, Qli‘& Nm 64399, 64406 1966—1969
V152262 : . 1965—1870
: 'mmmosz vaem mit Unterbrechungen 1946—1965%
| 'V‘IN“S. VWO”O V‘lm‘h‘ﬁ ab 6/70 110118-7, 110119-5, 1969—1974
110145-0
102101-8 1021196. 102192'5 1971—1974

1) Mit Sicherheit waren auch einige G7? in diesem Zeitraum im Einsatz, ihre Betriebsnummern

sind aber nicht mehr belegbar.

2) Die erste V 36 kam ab Sommer 1946 zum Einsatz, sie wurde aus einem ehem. Ristungsbetrieb
bei Berka (Wipper) geholt, muBte aber schon Ende des Jahres wegen fehlender Ersatzteile ab-

gestelit werden.

Lokschuppen und dem Triebwa-
genschuppen auch ein Kohlenlager-
platz, die Schlackengrube und ein Was-
serkran.

In der Werkstatt des Lokschuppens
konnten einfache Reparaturen aus-
gefihrt werden. GroRere Reparaturen
und Fristuntersuchungen an Lokomoti-
ven erfolgten in der Weimarer Haupt-
werkstatt des Bachstein-Unterneh-
mens.

Im Personenverkehr waren die Fahr-
zeiten so gelegt, da® in Hohenebra
AnschluB zu den Zigen nach Nord-
hausen bzw. Erfurt und in Ebeleben
uber die Mihlhausen-Ebelebener
Eisenbahn nach Miihlhausen bestand.
Prinzipiell anderte sich an der Fahr-
plangestaltung auch nach der Uber-
nahme durch die DR nur wenig. Fuhren
bis 1949 Reiseziige nur bis Hohenebra,
verkehrten spater lokbespannte Per-
sonenziuge im Berufsverkehr von Ebe-
leben bis Sondershausen, zwischen
1955 und 1960 sogar bis Wolkramshau-
sen. Bis in die 60er Jahre hinein
herrschte reger Verkehr, und in den alt-
gedienten Personenwagen wurden so
manche Dinge ganz selbstverstandlich
mitbefordert, bei denen heute jeder
Busfahrer  erschrocken  abwinken
wiirde.

Arbeitsbedingungen der Beschéftigten
zu finden. Hier sind in der Regel mund-
liche Uberlieferungen alterer Kollegen
die einzige Moglichkeit, etwas dartber
zu erfahren. Einen kleinen, aber be-
zeichnenden Einblick gibt der folgende
alten Ebelebener Eisenbahnern noch
gelaufige Spruch:

..Bis zum Abend spat von des Morgens
fruh — fur Bachstein, Lenz und Kompa-
nie.”

Hiten wir uns also davor, nur die Ro-
mantik bei diesen ehemaligen Bahnen
wachzuhalten!

Mcnmbon

(1) .F i hriften”, handschr. ausgefertigt
Be!nebuhwlung Thunnpon Weimar 1911

2‘ H.ahn 0.: thund lur das F

Fr.A.Eupels-‘ Masrshicbons ol Eondarsh 1914
(3) Zetzsche, H.: ,,Das Eisenbah 1 des Thuringer

Waldes und seiner Randgebiete”

Wiirzburg-Aumihle 1940

(4) Fromm, G.: 80 Jahre GreuBen-Ebeleben-Keulaer
Eisenbahn", Erfurter Blatter 4/81

Druckerei der Abd Erfurt 1981

{5} ..Umzeichnungsplan fur die von den nicht reichs-
bahneigenen Eisenbahnen des offentlichen Verkehrs
ubernommenen Lokomotiven'

Aufgestelit: Berlin, 12. Daz. 1949

(6) Privatarchive H. ifland und Verfasser
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Die
Eisenbahnen
in Litauen

Schon uber 40 Jahre gehort
Litauen als sozialistische
Sowijetrepublik zur UdSSR.
Litauens progressive Ent-
wicklung stelit hohe Anfor-
derungen an sein Transport-
wesen, vor allem an die Eisen-
bahn, die derzeit 74 Prozent des
Guter- und 28 Prozent des
Reiseverkehrs der Republik zu
bewaltigen hat. Die Hauptstrek-
ken der Litauischen Eisenbah-
nen sind die internationale
Magistrale VR Polen—
Grodno—Vilnius—Daugavpils—
Leningrad, Minsk—Vilnius—
Siauliai—Liepaja, Daugavpils—
Krutiskiai—Kaliningrad und
Vilnius—Kaunas—Kaliningrad.
Der Knoten Vilnius ist teilweise
elektrifiziert; alle ubrigen
Eisenbahnstrecken Litauens
werden mit Dieseltriebfahrzeu-
gen befahren. Im Reiseverkehr
werden in umfassendem MaRe
Dieseltriebwagen eingesetzt; in
Vilnius befindet sich das grofite
VT-Bw der UdSSR. Im Zuge der
Traktionsumstellung wurden
alle litauischen Bahnbetriebs-
werke und Bahnbetriebswagen-
werke rekonstruiert. In Vilnius
und Radvilskis entstanden neue
Bahnbetriebswagenwerke.
Erhebliche Erweiterungen
wurden in den Knoten Vilnius,
Kaunas, Radvilskis und Klai-
peda vorgenommen, neue
Rangierbahnhofe entstanden in
Paneriai (bei Vilnius) und
Paljomas (bei Kaunas). Auf
allen Magistralen ist vollauto-
matischer, auf vielen weiteren
Strecken halbautomatischer
Streckenblock vorhanden.
Neben den offentlichen Bahnen
spielen in Litauen auch die
Werkbahnen eine grof3e Rolle.
Ihr Streckennetz ist fast ge-
nauso lang wie das der SZD.

In den letzten Jahren erhielten
Panevetis, Vevis, Ignalia

u. a. Stadte Litauens neue
Bahnhdofe.

A.D.

Das
Eisenbahnnetz
in Tadzikistan

Die Tadzikische Sozialistische
Sowijetrepublik wurde 1924
innerhalb der Usbekischen SSR
als Tadzikische Autonome
Sowijetrepublik gegrindet und

erhielt 1929 als Tadzikische
SSR ihre volle Selbstandig-
keit.

Zum Zeitpunkt ihrer Griindung
gab es im ganzen Land keine
Eisenbahn. Noch im gleichen
Jahr begann man mit dem Bau
der Strecke Termes—Dusanbe,
die seit 1929 in Betrieb ist und
damit die Landeshauptstadt
Dusanbe an das Eisenbahnnetz
der UdSSR anschlief3t. In
Dusanbe wurde 1930 ein Bahn-
betriebswerk in Betrieb genom-
men. Zunachst waren hier

11 Dampfloks der Baureihe TK
beheimatet. 1932 wurden die
Lokomotiven dieser Baureihe
durch die leistungsstéarkeren
Dampfloks O abgeldst; in den
vierziger Jahren kamen solche
der Baureihen 3¢ 3", 3* und
3P hinzu. 1962 fuhr die erste
Diesellok in Tadzikistan, und
1964 wurde die letzte Dampflok
aufler Dienst gestellt.

Im Laufe der Jahre entstanden
in Tadzikistan weitere Eisen-
bahnstrecken. Damit existieren
z.Z. zwei voneinander un-
abhangige tadzikische Netze,
eines um Dusanbe und eines
um Leninakan. Beide sind mit
dem Eisenbahnnetz der Usbe-
kischen SSR verbunden. Ins-
gesamt existieren in der Tad-
zikischen SSR gegenwartig
900 km Eisenbahnstrecken. Von
besonderer Bedeutung ist die
erst vor wenigen Jahren in
Betrieb genommene Strecke
Termes—Kurgan—Tjube, die

L]

die Errichtung des Energie- und

Industriezentrums im tadzi-
kischen Vachstal iberhaupt erst
ermaoglichte. Dieser Strecken-
bau erforderte u. a. die Be-
wegung von 9,3 Millionen m?
Erdmassen, davon 1,7 Millio-
nen m? Felsgestein. Auf ihrer
Lange von 265km muBten 390
Kunstbauten, darunter

19 Viadukte und grofiere Brik-
ken, errichtet werden.

A D.

Burgas
erhalt Obus

Anfang nachsten Jahres soll
mit dem Bau eines Obus-
Netzes fur die bulgarische
Hafenstadt Burgas begonnen
werden, Es sind funf Linien mit
einer Streckenlange von 80 Ki-
lometern vorgesehen. Im Jahre
1986 sollen dann bereits

60 Trolleybusse im Abstand
von vier Minuten auf zwei
Linien verkehren. Ein langfristi-

ges Programm sieht den Bau
von 350 Kilometer Obus-
strecke und den Einsatz von
rund 1000 neuen Fahrzeugen
fur die nachsten 15 Jahre vor.
me

Studenten halfen
Eisenbahnern
in der Altmark

162 Studenten der Technischen
Hochschule ,,Otto von
Guericke”, Magdeburg, unter-
stutzten gemeinsam mit Kom-
militonen ihrer Partnerhoch-
schulen aus Moskau, Wol-
gograd, Donezk, Charkow,
Bratislava, Kosiée und Miskolc
im Internationalen Studenten-
lager ,,Magistrale der Freund-
schaft” die Eisenbahner in der
Altmark. So wurden auf dem Bf
MeRdorf (Stendal—Salzwedel)
650 Meter Gleise erneuert, so
daf} eine Guterbe- und -ent-
ladung auf diesem Bahnhof
wieder moglich ist. Zwischen
Steinitz (Altm.) und Wallstawe
erfolgte auf einer Strecke von
7,3 Kilometer eine Gleis-
rekonstruktion. Zwischen Dahre
und Diesdorf (Altm.) wurden
Unterhaltungsarbeiten ausge-
fuhrt.

Ha.

Akkumulator-
Triebwagen
bei der DB

Die Deutsche Bundesbahn (DB)
setzt wieder Akkumulator-
Triebwagen ein. Sie verkehren
auf elektrischen Strecken und
sollen zur Zeit noch nicht
elektrifizierte Streckenab-
schnitte ohne Umspannen
Uberbricken, Die Ladeanlage
im Fahrzeug ermoglicht das
Laden der Bleiakkumulatoren
wahrend der Fahrt und im
Stillstand unter Fahrleitung.
Zusatzlich wird anfallende
Energie durch den Bremsvor-
gang zum Zwischenladen
genutzt. Die eingesetzten
Batterien unterscheiden sich
von den herkommlichen Bleiak-
kumulatoren durch eine hohere
Kapazitat, groBere Hochstrom-
belastung, geringeren Wider-
stand der Plattenverbinder und
automatische Wassernachfiil-
lung.

H.G.

Strecken-
rekonstruktion
in der

VR Kongo

Die geringe DurchlaBfahigkeit
der Strecke Brazzaville—Pointe
Noire erschwert das Bewaitigen
der stark wachsenden Trans-
portaufgaben der VR Kongo
betrachtlich. Eine Fahrt auf der
515 Kilometer langen Strecke
dauert heute rund 20 Stunden.
Diese Fahrzeit ist darauf zu-
ruckzufuhren, dal® das 810
Meter hohe Massiv des May-
ombe-Waldes mit seinem
zerklufteten Profil nur eine
Durchschnittsgeschwindigkeit
unter 20km/h zulaBt.

Im Mittelpunkt der Rekonstruk-
tionsarbeiten steht deshalb der
Streckenabschnitt, der dem
Mayombe-Wald zwischen der
Kustenebene und dem Niari-Tal
durchquert. Hier ist der Bau
von 19 Brucken und drei Tunnel
vorgesehen. Zwei kleinere
Tunnel sind bereits fertig-
gestellt, ein 4623 Meter langer
befindet sich im Bau. Die
Aufnahme des regelmaRigen
Zugbetriebes ist auf diesem
Streckenabschnitt fur das Jahr
1985 vorgesehen. Nach Ab-
schluf® der Streckenrekonstruk-
tion sollen dann doppelt soviel
Guter — also 10 Millionen
Tonnen — mit der Eisenbahn
befordert werden.

me

Elektrifizierung
in der KDVR

In den letzten vier Jahren
wurden in der Koreanischen
Demokratischen Volksrepublik
1000 Kilometer Eisenbahn-
strecken elektrifiziert. Gegen-
wartig wird ein Drittel des 6000
Kilometer langen Hauptstrek-
kennetzes der KDVR elektrisch
betrieben. Bis zum Jahre 1990
sollen alle Eisenbahnhaupt-
strecken auf elektrischen Be-
trieb umgestelit sein.
AuBerdem ist in den nachsten
Jahren vorgesehen, leistungs-
fahige Triebfahrzeuge und
moderne Reisezug- und Guter-
wagen fur das koreanische
Eisenbahnnetz zu beschaffen.
me
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Klaus Denzin, llmenau

Gleisplan
Hirschstein
in der NenngrofRe N

Mit dem vorliegenden Anlagenentwurf
sollen einige Anregungen fiir das Un-
terbringen einer Modellbahnanlage im
Wohnraum gegeben werden.

Die Anlage wurde so konzipiert, dafl
sie in das Wohnraumprogramm ,,carat
2000/500" an Stelle eines Einlegebo-
dens Nr. 3414 -in die Regalwand ein-
gesetzt werden kann. Daher entstanden
die etwas eigenwillige Form und die
AbmaRe der Grundplatte. Durch den
direkten Einbau der Anlage in die Re-

|~
oy
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galwand, deren Stitzen an den drei
246 mm breiten Seiten die Anlage be-
grenzen und die Sprengung der
Rechteckform entsteht eine Art
Dioramaanlage, iiber deren vorteilhafte
Wirkung auf den Betrachter nicht nur
im ,,modelleisenbahner’”, sondern
auch in der einschlagigen Fachliteratur
bereits berichtet wurde.

Es wird ein Endbahnhof einer kurzen
Nebenstrecke im Thuringer Wald dar-
gestellt. Mit Hilfe der Innenbogenwei-
chen (Bauplane dazu waren im Heft
8/70 unserer Zeitschrift veroffentlicht),
konnten die Platzverhéltnisse optimal
genutzt werden. Die wenigen Gebaude
sollen eine Uberladung der Anlage ver-
meiden. Der relativ groRe Waldbestand
hat die Aufgabe, die einzelnen An-
lagenbereiche optisch besser vonein-
ander zu trennen, die Tiefenwirkung zu
erhohen und die kritische Zone beim
Ubergang von der Anlage zum Hinter-
grund abzutarnen. Es versteht sich von
selbst, daR eine derartige Anlage vom
Detail lebt.

Ein wesentlicher Vorteil dieser An-
lagenart im Wohnraum soll noch er-
wahnt werden:

Die Anlage kann ,,im stillen Kammer-
lein” aufgebaut werden und wird erst
im fast fertigen Zustand in die Woh-
nung uberflihrt. Das vermeidet den
etwas storenden Anblick einer standi-
gen Baustelle.

Weiterhin ist es beim Wohnraumpro-
gramm,,carat2000/500 moglich, durch
einfaches Umstopseln der Auflagen die
Anlage in der gewiinschten Hohe anzu-
bringen. Flr andere’ Mobelprogramme
sind dhnliche Lésungen anwendbar.

Anmerkung der Redaktion:

Ein Blick in die Leserpost beweist es
immer wieder: Derartige Anlagen sind
bei vielen Lesern gefragt. Deshalb eine
Bitte: Sollten Sie dhnliche Anlagen pro-
jektiert und sogar schon gebaut haben,
schreiben Sie es einmal auf. Ein Gleis-
plan und vielleicht auch einige Fotos
sollten nicht vergessen werden. Dann
schicken Sie alles einfach an die Re-
daktion!

Zeichnung: Verfasser

Sl vy, G
ﬁ
PPTLA

=%

I oeey 10y

246

246




Gerhard Hager, Dessau

Erfahrungen
beim Bau
einer Drehscheibe

Die Meinung einiger Modellbahn-
Experten, eine Drehscheibe misse fir
viele Modelleisenbahner aus Platz-
mangel und vor allem aufgrund der
auftretenden technischen Probleme ein
Traum bleiben, regte mich an, eine
Drehscheibe zu bauen. Der vorliegende
Beitrag ist keine Bauanleitung. Viel-
mehr sollen die Erfahrungen beim Bau
einer Drehscheibe in der NenngroBe TT
aufgezeigt werden.

Zur Gestaltungskonzeption

Erste Studien brachten ein interessan-
tes Ergebnis: Die Form der Dreh-
scheibe kann auRerst vielfaltig sein.
Dem Modellbauer sind praktisch nur
durch das Material und die handwerk-
lichen Maoglichkeiten Grenzen ge-
setzt.

Diese Behauptung beweisen einerseits
die bisher veroffentlichten Bauanlei-
tungen, andererseits auch verschie-
dene Drehscheiben, die man in gerin-
ger Anzahl auf Modellbahnausstellun-
gen sieht, oder Abbildungen in der
Fachliteratur und die vorhandenen
Drehscheiben beim Vorbild.

Von vornherein stand fest, daR sich der
Antrieb unter der Platte befinden wird.
Dem Vorbild nicht entsprechende Hilfs-
mittel, wie z.B. ein Zahnkranz in der
Drehscheibengrube oder grobe Aus-
sparungen in der Grubenwand zum
Arretieren, sollten sich auf keinen Fall
auf den optischen Eindruck auswir-
ken.

Analog zu den Modellgebauden auf der
Anlage wurden fir den Aufbau eben-
falls entsprechend umgearbeitete
Plastfertigteile verwendet. Plastmate-
rial 1aBt sich mit einfachen Werkzeugen
bearbeiten, problemlos kleben, farblich
nachbehandeln und erlaubt durch Ver-
wenden entsprechender Fertigteile
eine gute Gestaltung der aulleren De-
tails.

Ferner wurde beriicksichtigt, dall die
Verschleillteile leicht auswechselbar
sein mussen, daf problemlos ein

nachtragliches Justieren maglich ist
und daB jederzeit eine Erweiterung
(z.B.  Automatisierung)  erfolgen
kann.

Nun kann's losgehen

Um entscheidende Fehler rechtzeitig zu
bemerken, sollten wahrend der Auf-
bauphase standig Funktionsproben er-
folgen.

Es hat sich nachstehender Arbeits-
ablauf bewahrt:

— Entwurf des Gleisplanes sowie Be-
stimmen von Lage und GroRe der
Drehscheibe,

1

— Herstellen der Drehscheibengrube
und Einpassen in die Anlagenplatte,

— Aufbau, Einsetzen und Zentrieren der
Drehbiihne,

— Verlegen der Auffahrgleise an die
Drehscheibe,

— Aufbau des Antriebes und Installa-
tion der elektrischen Ausristung fur
Drehscheibe und Fahrbetrieb.

Die Qualitat der Drehscheibengruben
hat entscheidenden EinfluR auf die
Funktion des Modells. Die Dreh-
scheibengrube mul absolut kreisfor-
mig sein. Samtliche Lager fir die Auf-
nahme der Drehblhnenachse sind

Prinzipieller Aufbau
der Drehscheibe

1 Drehbuhne

2 Kontaktfeder

3 Kontaktplatte mit Polwender
4 Auffahrgleis

5 Anlagenplatte

6 Drehscheibengrube

7 Lager fur Drehscheiben-
achse

8 Verbindungsmuffe
9 Untersetzungsgetriebe

10 Elektromotor 9V,
3000 U min !

11 Riemenscheiben

1 Aufbau der Drehscheibe, Maistab 1:2 fur
Nenngrofle TT

genau zu zentrieren. Deshalb kann die
Grube nie aus Sperrholzringen als
Laubsdgearbeit entstehen, da die er-
forderliche Genauigkeit kaum zu errei-
chen sein durfte.

Brauchbarer erscheint folgender Lo-
sungsweg: Auf einer Art Topferscheibe
wird aus Plastiline nach einer ent-
sprechenden Schablone ein Negativ
der Drehscheibengrube geformt. Durch
die Rotation ist es maoglich, eine
genaue Kreisform und exakte Zentrie-
rung zu erreichen. Die so hergestellte
Form verbleibt auf der Unterlage und
wird mit kleinen Stiicken aus diinnem
Papier beklebt. Nach dem Trocknen der
ersten Lage erfolgt das Aufbringen der

me 11/83 17
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zweiten. Diese zeitraubende Tatigkeit
wird fortgesetzt, bis man eine Wand-
starke von etwa 20mm erreicht hat.
Damit ist eine ausreichende Festigkeit
und Verwindungssteifheit erreicht. Ein
eventuell vorgefertigtes Lager fur die
Drehbiihnenachse wird dabei gleich
mit eingearbeitet. Pappmaché hat sich
in einigen komplizierten Fallen be-
wahrt.

Ideal ist jedoch das Fertigen der Dreh-
scheibengrube als Drehteil aus Kunst-
stoff. Eine ausreichende Starke. des
Rohmaterials sichert die Festigkeit und
ermdoglicht das problemlose Befestigen
der Zusatzaggregate (Antrieb) an der
Unterseite. Die Schiene fir die Lauf-
rader wird beim Drehvorgang gleich
mit eingearbeitet. Auflen kommt eine
Stufe hinzu, die der Materialstarke der
Anlagenplatte entspricht, um beim Ein-
setzen Bundigkeit zu erzielen.

Das Drehbiihnenachslager wird aus
Messing gedreht und in den Kunststoff-
teil eingeprelit.

Ist die Grube farblich behandelt, wird sie
mit moglichst vielen Treiberschrauben,
die spater durch die gestaltete Ober-
fliche verdeckt werden, in der vor-
bereiteten Plattendffnung befestigt.

Fertige Plasteteile verwenden

Fur den Aufbau der Drehbiihne wurden
ausschlieBBlich kaufliche Plastteile ver-
wendet. Die Hauptteile stammen vom
Bausatz einer Briicke fur Selbstentlade-
wagen oder wurden aus Dachflachen
gestaltet. Das Gelander ist aus han-
delsublichem Brickengelander entstan-
den, und die Teile fir das Maschinen-
haus wurden aus dem HO0-Bausatz
..Bahnsteigsperre” gewonnen.

Obwohl die gewahlte Konstruktion

einem Statiker mil¥fallen kénnte, wur-
den die Haupttrédger der. Bithne nach
auBen verlegt. Dies geschah mit dem
Ziel, Schwierigkeiten bei der elek-
trischen Installation zu vermeiden und
die Laufrader verdeckt montieren zu
konnen.

Es zeigte sich aber, daf® auf die Lauf-
rader verzichtet werden kann, wenn
folgende Bedingungen erfullt wer-
den:

— Die Bohrung im Lager fur die Dreh-
bihnenachse mul} eine ausreichende
Liange ausweéisen.

— Achse und Bohrung mussen eine
praktisch spielfreie Passung haben,

— der Antrieb muR die Masse der be-
lasteten Drehbihne tragen,

— die Befestigung der Achse an der
Drehbihne muR lotrecht erfolgen und
so ausgeflihrt sein, dal ein Kippen der
Buhne beim Auffahren der Lok aus-
geschlossen ist.

Mit dem Weglassen der Laufrader wird
nicht nur die Konstruktion wesentlich
vereinfacht, sondern man erzielt auch
eine ausgezeichnete Laufruhe.

Ein sehr wichtiger Arbeitsgang ist das
Einpassen und Zentrieren der Dreh-
buhne. Die Achse wird in das vor-
gesehene Lager gefiihrt, wobei die
Hohenlage der Biihne provisorisch
durch  Unterlegscheiben eingestellt
wird, da der Antrieb als tragendes Ele-
ment noch fehit. Die Enden des Dreh-
scheibengleises missen in jeder Stel-
lung den gleichen Abstand zum Gru-
benrand einnehm@n. Dabei mull bei
gegenlberliegenden  Auffahrgleisen
eine ungehinderte Fahrt (iber die Dreh-
scheibe moglich sein, unabhéngig
davon, welche Enden des Dreh-
scheibengleises gerade anliegen.

Erst nach vollendeter Zentrierung, die
durch das Markieren am Grubenrand
erleichtert wird, erfolgt das Verlegen
der Auffahrgleise. Sie mussen stets
senkrecht auf die Drehscheibe gefihrt
werden.

Herzstiick des Antriebes ist ein stark
untersetztes Getriebe aus einem Mef3-
schreiber, das mitunter in Bastel-
geschaften zu erhalten ist. Solche Ge-
triebe lassen sich an der Ausgangs-
welle nicht bewegen. Schnellaufende
Federwerkmotoren von Spielzeugen,
aus denen die Feder entfernt wurde
und bei denen man die Ausgangswelle
als Eingangswelle benutzt, bringen den
gleichen Erfolg. Die Ausgangswelle des
Getriebes wird lotrecht unter der Dreh-
biihnenachse angeordnet, beide wer-
den durch eine Muffe verbunden.

Die gesamte Antriebseinheit wird auf
einem Brett montiert und mit
Blechstreifen an der Unterseite der
Drehscheibengrube befestigt.

Auf dem Grubenboden befindet sich
im Zentrum eine Scheibe aus kup-
ferkaschiertem Leitermaterial, deren
leitende Flache halbiert ist. Die Biih-
nenschleifer bewegen sich auf dieser
Flache, so daRR beim Drehen um 180°
die erforderliche Polwendung erzielt
wird. Ein zweipoliger Umschalter im
Fahrtrafo erlaubt wahlweise den Fahr-
betrieb im Bw oder das Bewegen der
Drehscheibe. Gleichzeitig sind dadurch
unkontrollierte Lokfahrten bei Dreh-
scheibenbetrieb ausgeschlossen.

2und 3 Die selbstgebaute Drehscheibe auf der
Anlage. Dafk beim Bau handelsubliche Plasteteile
verwendet wurden, ist nicht mehr zu erkennen.

Zeichnung und Fotos: Verfasser

Regenrinnen
und

Fallrohre
selbst gebaut

Zum vorbildgerechten Nachbil-
den von Hochbauten gehoren
Regenrinnen und Regenfall-
rohre. Nicht nur fir den Selbst-
bau von Gebéuden ist es zu
empfehlen, diese Details in-
dividuell herzustellen, auch bei
den im Handel angebotenen
Bausatzen bzw. Fertigmaodellen
sehen diese Teile, wenn sie aus
der eigenen Werkstatt kom-
men, viel besser aus. Was wird
benotigt? Der Handel bietet hin
und wieder 2mm-Ms-Rohr an.
Daraus konnen die Rinnen
hergestellt werden. Aulerdem

18  me 11/83

ist noch Ms- oder Cu-Draht von
2mm Starke erforderlich. Aus
letzteren entstehen die Fall-
rohre, die dem Gebaude an-
gepaldt, in die erforderliche
Form zu biegen sind. Die
Halterungen fertigen wir aus
den 0,5mm breiten Ms-Strei-
fen. Sie werden um das Fall-
rohr herumgebogen und mit
einem Uberstehenden Stiick in
der Gebdudewand , verankert”,
Etwas komplizierter ist das
Anfertigen der Rinnen. Mir
steht eine kleine handbetrie-
bene Tischkreissage zur Ver-
fugung. Damit laidt sich das
Ms-Rohr einfach und sauber in
zwei Halbschalen auftrennen.
Eine etwas miihseligere, aber
auch zum einwandfreien Erfolg
fuhrende Methode ist folgende:
Man nehme ein Stiick Rohr,

das etwa 15mm bis 20mm
langer ist als die erforderliche
Einbaulange. An das uberste-
hende Stuick ist ein glattes
Stick Ms-Blech, 0,5 mm dick, so
anzuldten, dal es als Gerad-
fuhrung beim anschlieBenden
Trennen mit der Laubsage
dienen kann. Dann werden
zwei kleine Nagel im Laubsage-
tisch befestigt. Zwischen ihnen
muf das Rohr aber leicht und
ohne Spiel hin und her schieb-
bar sein. Nun kann man mit
einigem Geschick — immer auf
der Stelle sagend — das Rohr
{gegen das Sageblatt schie-
bend) auftrennen.

Die so hergestellten Rinnen
mussen nun auch Rinneneisen
erhalten, mit denen sie an den
Sparrenkopfen zu befestigen
sind. Sie kann man ebenfalls

aus dem schon erwahnten
Ms-Streifen oder aus ent-
sprechend starkem Cu-Draht
formen und an den Rinnen im
Sparrenabstand anloten. Um
das Abloten der bereits an-
gebrachten Rinneneisen zu
vermeiden, werden sie beim
weiteren Lotvorgang mit nasser
Watte abgedeckt.

Das Nachbilden der nun noch
erforderlichen Rinnenkasten ist
ein schwieriges Problem, wenn
sie aus dunnem Blech entste-
hen sollen. Mir war diese
Arbeit zu muhselig. Daher habe
ich die Kasten aus kleinen
Plaststiickchen angefertigt und
an den betreffenden Stellen
angeklebt. Nach dem Lackieren
fallt der Materialunterschied
nicht auf.

U. Schulz, Neubrandenburg
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Gunther FeuereiBen, Plauen

995001
im Modell

Um den Bau dieser Lokomotive zu er-
leichtern, wurden wiederum aus-
schlieBlich handelsibliche Teile ver-

L T T e LN
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wendet. Einige, allerdings kaum auf-
fallende, Kompromisse beim Nach-
gestalten des Vorbildes waren daher
unvermeidlich. Hauptabmessungen
und Proportionen blieben selbstver-
standlich unverandert.

Das Vorbild

Die Spremberger Stadtbahn eroffnete
am 1. Oktober 1897 die erste 3,2km
lange, regelspurige Verbindung von
Staatsbahn Berlin — Cottbus—

der

Gorlitz zur 25m tiefer im Spreetal ge-
legenen Stadt. Gleichzeitig entstand
eine meterspurige Stadtbahn, um zahl-
reiche Tuchfabriken anzuschlieBen, und
eine Kohlenbahn. Am 21. Januar 1898
wurde das gesamte Streckennetz der
Spremberger Stadtbahn offiziell eroff-
net.

Auf den Schmalspurgleisen kamen mit
Ausnahme einer Drehgestellokomotive
ausschlieBlich zweiachsige Tenderloks
zum Einsatz.
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So lieferte Borsig 1925 mit der Fa-
briknummer 11870 eine recht gedrun-
gen wirkende Lok, die bei der Sprem-
berger Stadtbahn die Betriebsnummer
11 erhielt. Als am 31.Dezember 1956
die Stadtbahn den Betrieb einstellte,
kam diese Maschine zusammen mit der
Lok Nr.12 (O&K 1938/13178) in das
Raw Gérlitz. Dort wurden beide Fahr-
zeuge fir den Rangierdienst auf der
Harzquerbzhn hergerichtet. Die ehe-
malige Nr.11 erhielt eine Korting-
4

1 Das HO,-Modell der ehemaligen DR-Lok
995001. Grundlage fir den Bau des Fahrzeuges
war die 92er vom VEB BTTB.

2 Lok 995001 (ex Spremberger Stadtbahn) 1967
in Wernigerode-Westerntor. Vor ihrer Ausmuste-
rung in Wernigerode fur den Rangierdienst
eingesetzt, wurde sie 1973 an eine franzosische
Museumsbahn verkauft.

3 Die Maschine im Jahre 1965 vor dem
Lokschuppen in Wernigerode-Westerntor.

4 Das nur 70,5 mm lange HO,-Modell der Lok
995001 von der Heizerseite aus gesehen

Fotos 1 und 4. Verfasser;
Fotos 2 und 3: K. Kieper, Ahrensfelde

Saugluftbremse, einen Kohlenkasten
an der Fiihrerhausriickwand und einen
kegligen Schornstein  (zuvor Ko-
belschornstein). Ab 26. Februar 1957
wurde sie als 995001 vom Bw Wer-
nigerode Westerntor eingesetzt. Sie
versah dann 10 Jahre Rangierdienst in
Nordhausen und Wernigerode. 1972
wurde die Lokomotive wieder auf-
gearbeitet und an die franzosische
Museumseisenbahn Dunier-Saint
Agreve verkauft. Heute befindet sie

sich im 82km siidlich von Paris ge-
legenen Eisenbahnmuseum Pithiviers
Loiret.

Das Modell

Grundlage fir den Umbau ist das
TT-Modell der Baureihe 92. Der robuste
Fahrwerkaufbau garantiert gute Lauf-
eigenschaften, wenn auch die Zugkraft
des Modells aufgrund seiner Kleinheit
recht bescheiden ist. Der Gesamtein-
druck wird wesentlich durch die sau-
bere Verarbeitung an den Gehause-
trennschnitten bestimmt. Zudem sind
exakt nachgebildete Rohrleitungen und
Ventile am Kessel ausschlaggebend.
Eine nahezu maRstabliche Vorbildtreue
wird durch neue Treib- und Kup-
pelstangen und eine feinere Steuerung
erreicht.

Das Material

Klein- und Zubehorteile, wie Loklater-
nen, Pumpe, Glocke, Lichtmaschine
usw. sollten selbst angefertigt oder von
einem Modellgehduse der BR55 ab-

genommen werden. Lokschilder kon-
nen direkt beim Verfasser, 9900 Plauen,
Alte StraRberger Strafe 24, bestellt
werden.

An Materialien werden bendotigt:

1. Eine Lok der BR 92 (TT), VEB Ber-
liner-TT-Bahnen,

2. ein Gehéause der BR 92,

3. ein Gehause der BR 55 (HO) fir 2
Loklaternen, Pumpe, Glocke und Licht-
maschine,

4, ein Gehduse der Baureihe 24, 64
oder 86 (HO) fur Kamin und Dom,

5. eine Pufferbohlenabdeckung vorn
BR 86 (HO) fir 2 Loklaternen,

6. eine Ritzelwelle (alte Metallausfih-
rung mit Feder), Ursprungs-TT-Modell
bedeutungslos, da die Welle ohnehin
erheblich gekirzt werden muB.

Aufbau des Fahrwerkes

Nach dem Entfernen des Gehauses
sind zundchst die Drosselspulen von
den Kohleandruckfedern und den
Radstromabnehmern abzuldten. An-
schlieBend werden die Befestigungs-
bolzen der Schwingen herausgezogen,
die Bodenplatte abgeschraubt und die
Radsatze  (einschlieBlich  Kuppel-,
Treibstangen und Steuerung) ab-
genommen. Nun konnen auch die
Kupplungen und Puffer herausgezogen
werden. Motor und Ritzelwelle lassen
sich nach Herausziehen des Befesti-
gungssplintes aus dem Rahmen neh-
men. Der Zylinderblock wird nach
unten herausgezogen. Die Befesti-
gungslaschen der Getriebeabdeckung,
der beiden Gleitbahnen und des hinte-
ren Schneckenlagers sind aufzubiegen
und die Teile zu entfernen. Jetzt kann
die Schneckenwelle mit ihren Lagern
herausgenommen werden. Vorsicht! In
jedem Lager befindet sich eine kleine
Kugel, die nicht verloren gehen darf.
Zuletzt erfolgt das Entfernen der
Radstromabnehmer.

Der Rahmen wird nun entsprechend
der Zeichnung gekiirzt und am vorde-
ren Teil an den Befestigungslochern fur
die Schwingen so abgeschragt, daR die
Materialstarke unkenntlich wird. Da-
nach ist er mittig durch zwei Sage-
schnitte zu trennen, so dal? die Befesti-
gungslocher fir die Gleitbahnlaschen
erhalten bleiben. Fir die Radstromab-
nehmer sind neue Durchfihrungen
einzuarbeiten. Die Schnittstellen sind
sauber winklig und plan zu feilen, damit
die Laufeigenschaften nicht beeintrach-
tigt werden. Ist alles sorgfaltig verklebt
ung ausgehartet, ist die Schnecken-
welle zu kiirzen. Das genaue MalR rich-
tet sich nach dem neuen Rahmen;
sollte also nicht von der Zeichnung
Ubernommen werden. Eventuelle Ferti-
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gungstoleranzen lassen sich so genau
ausgleichen. Es ist durchaus empfeh-
lenswert, die Welle zunachst einige
Zehntelmillimeter langer zu belassen
und dann klemm- und spielfrei ein-
zupassen. Ein gerduscharmer und
gleichmaRiger Lauf des Modells be-
lohnt diese Mihe.

Nun wird der Motor in seinem vorderen
Teil ebenfalls gekirzt. Die Halterungen
fur die Kohleandruckfedern werden
nach hinten versetzt, wozu neue Durch-
briche fur die Laschen einzuarbeiten
sind. Vor der Montage dieser Halterun-
gen missen noch die Andruckfedern
gekirzt werden. Der Motor ist jetzt pro-
beweise im Rahmen zu montieren und
das MaR fur die neue Ritzelwelle ab-
zugreifen. Letztere wird gekiirzt und am
motorseitigen Ende entsprechend be-
arbeitet, um in den Schlitz der Motor-
welle mit ausreichendem Spiel zu pas-
sen. Die dariber zu schiebende Feder
wird ebenfalls entsprechend gekirzt.
Ist eine solche Metallwelle mit Ritzel
nicht mehr beschaffbar, so mussen ein
Drehteil und eine Feder nach Zeich-
nung angefertigt werden.

Jetzt solite man Schneckenwelle und
Motor probeweise montieren, um den
einwandfreien Lauf des Getriebes zu
prufen.

Danach wird der Rahmen durch vor-
dere und hintere AbschluBplatte kom-
plettiert. Die nicht mehr bendtigten
Radlagerausschnitte werden mit einem
Plaststick verschlossen. Die Boden-
platte ist entsprechend dem neuen
AchslagerstichmaR zu kirzen (auf die
richtige Lage der Bremsklotze achten).
Hierzu sind ebenfalls zwei Sageschnitte
erforderlich. Am hinteren Ende der
Bodenplatte wird der Schienenraumer
angeklebt. Nach dem Ausharten wer-
den Rahmen und Bodenplatte rot lak-
kiert.

Aus den langen Kuppelstangen mit vier
Lagern entstehen die neuen. Dazu
werden jeweils die beiden Endlager mit
den zugehdrigen Stangen kurz vor den
mittleren Lagern abgeschnitten. Die
beiden Stangen sind nun so auf Lange
zu bringen, daB sie sich beim Einhalten
des Achslagerstichmaes mittig um
etwa zwei Millimeter Uberlappen. Beide
Stangenenden werden schrdg an-
gefeilt, so daB sich eine moglichst
groRflachige Lotstelle ergibt und da-
durch der Ubergang von einer Stange
zur anderen jedoch unsichtbar wird.
Die Treibstangenlager bekommen ein
neues Stichmall von 16,5mm. Dazu
wird die Treibstange am hinteren Ende
an entsprechender Stelle flach gedruckt
und das Lager gebohrt. Die Schwin-
genstangen erhalten das neue La-
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gerstichmal® von 11 mm. Nun beginnt
die Montage des Fahrgestells. Nach
Einlegen der beiden Muttern in den
Rahmenboden wird die Schnecken-
welle montiert. Ihr folgt der hintere
Lagerbefestigungsbiigel und die Ge-
triebeabdeckung. Gleitbahnen und Zy-
linderblock werden zugleich angebaut.
Nach dem Einlegen der gekirzten
Radstromabnehmer sind die Radsatze
(auf gleiche Kurbelzapfenstellung ach-
ten) und die Bodenplatte zu montieren.

5

Nun folgen Kuppel-, Treibstangen und
Steuerung. Nach dem Einbau des Mo-
tors werden die Drosselspulen, jetzt
rechts und links des Motors liegend,”
angelotet. Das Fahrgestell kann nun zur
Probefahrt starten.

Aufbau des Gehduses

Aus den 92er Gehausen werden zu-
nachst alle Ballaststiicke einschlieBlich
der Kohleneinsatze und der Kessel vor
der Rauchkammer entfernt. Danach
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sind die Werkzeugkasten und die hintere
Pufferbohlenplatte entsprechend der
Zeichnung Schnitt A-A abzutrennen.
Dann wird der Wasserkasten nach
Schnitt B-B verkiirzt. Der Kohlenkasten
ist von Gehause und Riickwand ganzlich
zu entfernen. Von der Wasserkasten-
ruckwand werden die Laternen ab-
gefrast, das Laufbrett abgesagt und
gefeilt. AnschlieBend sind die seit-
lichen Kanten an der Riickwand und

(Schnitt D-D) entfernt wird. Nach dem
sorgfaltigen Planfeilen beider Teile ist
das Dach aufzukleben. Nun kann die
Rauchkammer hinter dem Kamin
(Schnitt E-E) und vor den Wasserkésten
(Schnitt F-F) getrennt werden. Beide
angefeilten Teile sind zu verkleben,
18,5mm vor der Fuhrerhausvorder-
wand entsteht ein neues Loch fur die
Gehausebefestigung im Kessel. Dar-
uber kommt der Dom des H0-64-Ge-

der vordere Schienrdumer angeklebt.
Alle freien Stellen des Gehauses sind
mit Ballast zu fillen. Das vorliegende
Modell wurde mit Lehmann-Trich-
terkupplungen ausgestattet. Es kdnnen
aber auch die TT-Kupplungen an-
geklebt werden.

Quellenangaben:

(1} Modelleisenbahner 6/81, Seite 182 ff.

(2) Holzborn/Kieper, Dampflokemoti p

1968

{3) Kieper/Preul/Rehbein, Schmalspurbahn-Archiv,
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5 Das gekurzte 92er Fahrgestell nach dem
Zusammenbau '

6 Fahrgestell von unten ohne Bodenplatte

7 Die Bodenplatte wurde gekiirzt, so daB@ die
Bremsbacken an die Radsatze passen.

Fotos 5 bis 7 und Zeichnungen: Verfasser

Beides wird angepaf8t und verklebt.
Nach dem Ausharten werden samtliche
Kesselaufbauten, einschlief3lich Kamin
und Lichtmaschine, abgesagt und gut
verschliffen. Dann wird der Schnitt C-C
ausgefuhrt und am zweiten Gehause
der Schnitt D-D. Dabei ist darauf zu
achten, dall vom Fihrerhausseitenfen-
ster jeweils nur die obere Kante
(Schnitt C-C) bzw. die untere Kante

zweiten 92er Gehause abgenommen.
Nun kann das Gehause entsprechend
Zeichnung und Fotos mit diversen

" Teilen und den Rohrleitungen ergéanzt

werden. Die vorderen Fuhrerhausfen-
ster erhalten einen Blendschutz. Die
anderen Fenster werden bindig ver-
glast. Unter der Rauchkammer wird ein
Loscheschutz- und auf dem Rahmen
ein Trittblech angeklebt. Weiterhin
geben freistehende Nummernschilder
und ein Rauchkammerhandrad dem
Modell ein vorbildgerechtes Aussehen.
AbschlieBend wird das Gehause ge-
gebenenfalls schwar, die Unterkante
der Wasserkasten und die Aufstiegs-
leiter rot, lackiert. Dann sind Laternen,
Bremsschlauche und Beschriftung an-
zubringen.

Am Zylinderblock wird schlieBlich noch

Vorschau

Im Heft 12/83 bringen wir
u.a.

Aus der Geschichte
der Bleichlochbahn;
100 Jahre Wismar—
Bad Doberan;

Das gute Beispiel;
Heimanlage

von Gunter Barthel,
Erfurt; :
XXX. Internationaler
Modellbahnwettbewerb
Budapest 1983.
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Gottfried Kohler, Berlin

Anregungen
vom Vorbild:

Fahrleitungs-
montagewagen
der DR

Zum Fahrplanwechsel im Mai 1983 ist
der Bahnhof Flughafen Berlin-Schone-
feld an das elektrifizierte Streckennetz
der Deutschen Reichsbahn ange-
schlossen worden.

Allein in diesem Jahr werden 151 Kilo-
meter Eisenbahnstrecke -elektrifiziert.
Gleichzeitig erfolgt die Inbetriebnahme
der Umformerwerke Wustermark und
Lowenberg (Mark).

Auf den Abschnitten, Berlin-Schone-
feld—Berlin-Griinau, Hennigsdorf—
Velten, Albrechtshof—Nauen und
Wustermark—Birkenwerder wurde
kurzlich der elektrische Betrieb erdffnet.
Zwischen Birkenwerder und Lowen-
berg (Mark) werden in wenigen Wo-

Richtung Norden, von Lowenberg
(Mark) uber Neustrelitz bis nach Waren
(Mritz). Auch wird die Verbindung von
Berlin-Schonfeld Giber Schineweide bis
nach Berlin-Lichtenberg hergestelit.
Insgesamt werden 207 Kilometer an
das elektrifizierte Netz der DR an-
geschlossen, um dann im letzten Jahr
des Finfjahrplans 242 Kilometer zu
elektrifizieren, u.a. bis Warnemiinde,
Rostock Seehafen und den nordlichen
Berliner Au3enring.

Nachdem bereits uber die unterschied-
lichen Mastfundamentarten, die Be-
tonmischziige und den Hubschrauber-
einsatz in unserer Zeitschrift berichtet
worden ist, sollen nachfolgend die zum
Anbringen und Befestigen von Fahr-
draht und Tragseilen dienenden Fahr-
leitungsmontagewagen (FMW) vor-
gestellt werden.

Diese Fahrzeuge sind in immer grofRe-
rer Stiickzahl uUberall dort anzutreffen,
wo es um Elektrifizierungsvorhaben
geht. Hersteller (Rohbau) ist das Raw
Eberswalde; im Raw Stendal werden
die Fahrzeuge komplettiert, einsatz-
bereit hergerichtet und als FMW 503
ausgeliefert. 14Wagen waren es im
vergangenen Jahr, die gleiche Stiick-
zahl wird 1983 dazukommen, ein Be-
darf, der vom Tempo der Elektrifizie-
rung bestimmt wird.

Grundlage fur den Fahrleitungsmon-
tagewagen FMW 503 bilden vierach-

Gagms-v, aus dem Wagenpark der DR.
Laufwerk, Untergestell und Teile von
den Wagenaufbauten wurden wieder-
verwendet. Die Turen und Fenster wur-
den zweckgebunden angeordnet. An-
stelle des Tonnendaches haben die
Wagen ein Flachdach erhalten. Dariiber
befinden sich die groRflachige Arbeits-
biihne mit den Baugruppen Grundrah-
men, Hauptbiihne, Querbihne, Fuh-
rungsrolle, Hebezeug und Bedien-
puit,

Auf den Oberrahmen des Wagenka-
stens ist der Grundrahmen geschraubt.
Darin lagern zwei durch Bolzen mit der
Hauptbiuhne verbundene Scherensy-
steme. Hydraulikzylinder bewegen die
Scherensysteme und damit die Haupt-
bithne synchron in die gewiinschte
Arbeitshohe (maximal 2550mm). Die
maximale Hubzeit betragt etwa 45 Se-
kunden. Die Bihne selbst ist 16020 mm
lang, 1702 mm breit und fir eine Be-
lastung von maximal 1250kg oder fir
den Aufenthalt von acht Personen
zugelassen. Doppelt einklappbare Ge-
lander umgrenzen die Buhnenflache
(Arbeitssicherheit).

Die Hauptbiihne hat einen Ausstieg
durch eine Dachluke aus dem Wa-
geninneren. AuRerdem befindet sich
an einem Wagenende noch ein Not-
abstieg.

Das auf der Hauptbithne befindliche
klapp- und schwenkbare sowie héhen-

chen elektrische Lokomotiven fahren. sige gedeckte Guterwagen mit verstellbare Bedienpult enthalt Druck-
Im Jahr 1984 geht es dann ziigig in Bremserbiihne, ehemals Gattung taster zum Schalten folgender Funktio-
1

Transportstellung

16020

4431

1 Arbeitsstellung

o=

10 500

16 440

min 3974
max 6 474
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nen: Hauptbuhne heben oder senken,
Querbiihne schwenken und verriegeln,
Fihrungsrollen heben, senken oder
schwenken, Signalhornbedienung fir
Achtungs- oder Warnsignal, Not-
bremse fiir den Gefahrenfall, Sprech-
funk einschalten. Auch aus dem Ma-
schinenraum konnen diese Schaltvor-
gange von einem dort installierten
Schaltpult ausgefiuhrt werden.

An jedem Buhnenende befinden sich je
eine Fuhrungs- und eine Stutzrolle zum
2

-

LT %‘h

OOET ]

-

1 Fahrleitungsmontagewagen; Transportstel-
lung und Arbeitsstellung

2 Arbeitszug mit der 101524, einem Trommel-
wagen, dem FMW 503 und einem Material-
wagen. Dahinter folgt ein weiterer FMW 503.

3 FMW 503, aufgenommen von der Bremsbuh-
nenseite

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Fuhren und Stitzen von Fahrdraht oder
Tragseilen. Dies ist besonders vorteil-
haft, wenn ein Kabeltrommelwagen fir
die Verlegearbeiten mitgefithrt wird.
Diese Rollen sind mittig angeordnet.
Die Fuhrungsrollen konnen stufenlos
gehoben oder gesenkt, aber auch nach
beiden Seiten quer zum Gleis ge-
schwenkt werden. AuBerdem ist an
einer Buhnenendseite ein Kleinhebe-
zeug, Tragkraft 1,25kN, angebracht.

Die unterhalb der Hauptbuhne auf

Ausgewihite technische Daten
Wagenlange Uber Puffer 16440 mm
Drehzapfenabstand 10 500 mm
Hauptbihnenflache 27.3m?
FuBbodenoberkante der

Hauptbihne iiber SO (max) 6840 mm
Querbiihnentlache 41m?
Schwenkwinkel der Querbiihne 180°
Hubhthe des Hebezeugs

auf der :

Hauptbuhne iber SO {max) 7750mm
Leistung des Diesel-

Elektro-Aggregats 20kVA
Hochstgeschwindigkeit 80km/h

einem Kugelkranz gelagerte Quer-
buhne kann nach beiden Seiten um 90°
ausgeschwenkt werden. Zwei hydrauli-
sche Zylinder sorgen fir diesen
Schwenkvorgang. Als Schwenkzeit ist
bei der 90°-Drehung eine Zeit von
27 Sekunden notig. Auf der Bihne, die
eine Auslage von 4 000 mm (gemessen
von Gleismitte aus) und eine Breite von
1300mm hat, dirfen sich zwei Perso-
nen aufhalten.

Um bei Nachteinsatz auch den Arbeits-

L4

bereich auszuleuchten, wurden an den
Gelandern der Hauptbihne mehrere
Leuchtstofflampen angebracht. Auler-
dem konnen Suchscheinwerfer an den
Kopfenden der Hauptbliihne ange-
schlossen werden. Das Wageninnere
besteht aus jeweils einem getrennten
Maschinen-, Werkstatt- und Aufent-
haltsraum. Im Maschinenraum befindet
sich u.a. das Diesel-Elektro-Aggregat,
mit dem eine Spannung von 220/380V
erzeugt wird. Seine Leistung betragt
20kVA bei einer Drehzahl von 3000
min~'. Unabhangig davon ist es auch
moglich, den Strom durch Fremd-
einspeisung zuzufuhren. Des weiteren
sind in diesem Raum der Hydraulik-
und der Elektroschaltschrank unter-
gebracht.

Die fiir eine Tragfahigkeit von 2,5kN
ausgelegte Unterflanschkatze kann auf
einer Fahrbahn aus der Tir nach links
oder rechts um 1100 mm herausgefah-
ren werden. Dadurch konnen Installa-
tionsmaterial oder andere schwere
Gegenstande ein- oder ausgeladen
werden. Im Werkstattraum sind Werk-
banke, Regale und Schranke mit not-
wendigem Kleinmaterial vorhanden.
Von diesem Raum fiihrt auch eine
zweiteilige Teleskopleiter zur Haupt-
bihne, und zwar durch eine Schie-
beluke im Dachbereich.

Vorhanden ist auRerdem ein mit Inven-
tar ausgestatteter Aufenthaltsraum.
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Modellbahn-
ausstellungen

1400 Oranienburg

Am 26./27. November, 3./4.
Dezember 1983 jeweils von
10—18 Uhr im Kulturraum des
S-Bahnhofs Birkenwerder,

Berlin

Vom 11. bis 26. Dezember 1983
{am 24.Dezember geschlossen)
im Kulturraum des Bahnhofs
Ostkreuz-Ausgang Sonn-
tagstraBe.

Offnungszeiten: Dienstag bis
Freitag 16—19 Uhr, Samstag,
Sonntag und an den Feiertagen
14—19 Uhr, ‘

8800 Zittau

Vom 3. Dezember 1983 bis

15. Januar 1984 im Stadt-
museum, Klosterstra3e 3.
Offnungszeiten: Montag bis
Samstag 10—12 u. 14—16 Uhr,
Mittwoch verlangert bis 18 Uhr;
Sonntag 10—12 Uhr. Am
26.Dezember, 31. Dezember
und 1. Januar geschlossen.

8010 Dresden
Vom 3. bis 18. Dezember 1983

im ,,Ernst-Thalmann-Saal” des
Dresdner Hauptbahnhofs.
Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 16—19 Uhr, Samstag
und Sonntag 10—18 Uhr. Am
18. Dezember nur bis 16 Uhr.

9533 Wilkau-HaBlau

Vom 12. bis 27. November 1983
im Rathaussaal. Offnungszei-
ten: Freitag 15—18 Uhr, Sams-
tag und Sonntag 10—12 und
13—18 Uhr.

9500 Zwickau

Vom 3. bis 18. Dezember 1983
in der HauptstraBe 49. Off-
nungszeiten: Freitag 15—18
Uhr, Samstag und Sonntag
10—12 und 13—18 Uhr.

5000 Erfurt

Am 19./20. November, 26./27.
November, 3./4. Dezember
1983 in den Raumen der AG
4/50 im VEB Schuhfabrik ,,Paul
Schafer — Werk Il — Karl-
Marx-Allee 59. Offnungszeiten:
jeweils 14—18 Uhr.

4200 Merseburg

Vom 19.—27. November 1983
im Kulturraum des Bahnhofs.
Offnungszeiten: Montag bis

Freitag 15—18 Uhr, Samstag
und Sonntag 9—18 Uhr.

3230 Oschersleben

Vom 26.November bis 4. De-
zember 1983. Offnungszeiten:
26.Nov. 15—19 Uhr, 27. Nov.
10—19 Uhr, Montag bis Freitag
16—18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—19 Uhr; Sonntag
nur bis 17 Uhr.

3700 Wernigerode

Vom 7. bis 11. Dezember 1983
im neuen Kreiskulturhaus.
Offnungszeiten: Mittwoch bis
Freitag 15—18 Uhr, Samstag
und Sonntag 10—12 und
13—18 Uhr.

4370 Kéthen
Vom 26. November bis 4. De-

~ zember 1983 im ,,Bach-Saal”

des Schlosses Kothen. Off-
nungszeiten: Montag bis Frei-
tag 14—18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—18 Uhr.

1800 Brandenburg

Vom 26. November bis 4. De-
zember 1983 im ,,Klubhaus des
Handels" (SteinstraRe). Off-
nungszeiten: Montag bis Frei-

tag 15—18 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—18 Uhr.

3704 Heudeber

Am 3. und 4. Dezember 1983 im
Saal des Gasthauses ,,Zu den
zwei Linden" (Schulstrafle).
Offnungszeiten: jeweils 10—19
Uhr.

2700 Schwerin

Am 26. und 27. November 1983
im ,,Klubhaus der Eisenbahner”
(Herbert-Warnke-Stral3e 13).
Offnungszeiten: jeweils 10—18
Uhr.

9101 Niederlichtenau

Am 19./20. November und
26./27. November 1983 im
Kulturraum der Gemeinde
Niederlichtenau (ehem.
Blechschanke). Offnungszeiten:
jeweils 10—18 Uhr.

AG 1/41 — Berlin

Am 11.Dezember 1983 von
9—13 Uhr Tauschmarkt im
GroRen Saal des Raw ,Franz
Stenzer”, 1017 Berlin, Revaler
StralRe. Fahrverbindung:
S-Bahnhof Warschauer Stral3e.

Einsendungen zu , DMV
teilt mit” sind bis zum 4. °
des Vormonats an das
Generalsekretariat des
Deutschen
Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR,

1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,

zu richten,

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft 7/1981
beachten.

Wer hat — wer braucht?

11/1 Biete: Anker fir BR 23 u.
91; BR 012; 23; 38; 42; 50; 81;
(PIKO Express); 91 SNCB; 118;
E 410; VT 33 m. Bw.; Trieb-
gestell fir BR 50; , Kleine
Eisenbahn — ganz einfach”’;
.Modellbahn-Handbuch”;
,.Modellbahn-Anlagen”’; , Histo-
rische Bahnhofsbauten”;
..Modelleisenbahn abc”;
,.Deutsche Stralenbahn-Trieb-
wagen". Suche: BR84; E63;
Prefo Stralenbahn m. Bw.;
,.Der Modelleisenbahner
1952—1959, 1961 kompl.;
Ellok-Archiv", )

11/2 Biete: Modelleisenbahn-
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kalender 1976—1982. Suche:
Rollwagen u. BR 98 (HERR),

11/3 Biete: HO, BR 50; 80; G8;
01.5; 41; E42; E44; E46
{weinr.); BR 110; V200. In TT:
E 70. In HO,,: BR 99. Suche:
HO, BR 42; 66; 84; M61; BR
185; sowie Eigenbau; HOg-
Material; alt. Fahrzeugmodelle
in HO; Literatur bis 1965.

11/4 Suche: D-Zugwagen,
Nenngr. S, von Stadtilm.

11/5 Biete: HO, BR 01%2
(Eigenbau) + 7 Eilzugwg 1. u. 2.
Kl. Suche: ETA; BR 94; HO,-
Material.

11/6 Biete: HO, BR 23; 50; 80;
E44%; 46; 63; V 200 DB. Suche:
ETA 177; HO,-Material.

11/7 Biete: BR 38 (P8); SVT
2-teil.; BR95; 44; 78 (Eigen-
bau). Suche: BR84 (nur
Tausch); ,,Eisenbahnjahrbuch
1982"; ,,Schmalspurbahnen der
Oberlausitz”; BR55.

11/8 Biete: 3 Personenwg;
Postwg; O-Wg von technomo-
dell. Suche: Je einen O- u.
G-Wg von HERR, HOpp, nur
Tausch!

11/9 Biete: TT, BR56; Bahn-

postwg , Post m"; Reisezug-
Gepackwg. Suche: BR35; BR
01 (Eigenbau); in TT.

11/10 Biete: 0, Stromlinien-
dampflok achsf. 2C; zwei
4-achs. Wagen (Zeuke); Schie-
nen; Kreuzung usw.; div.
Dampflokschilder (keine EDV).
Suche: HO-Tendergehaduse 2'2'
T26/T28/T30/T30 Wanne; 22
T31,5. Lokkessel 01, Altbau;
03, Altbau; 58°°; BR 42, 84 u.
91 (auch rep. bed.) Nur Tausch-
angebote!

11/11 Biete: HO, BR 75 DR;
Gehause BR91; E46; VT 70 DB
(silber/blau); Draisine. Eisen-
bahnjahrbuch 1972; div. Buch-
fahrplane. Suche: BR66 DB;
Beiwg z. VT 70 DB; BR 89,
sachs. Ausfuhrung; ,,Der Mo-
delleisenbahner’ Jahrg.
1971—1973; Heft 9/1975.

11/12 Biete: HO, BR 23; 50; 81.
Eisenbahnjahrbiicher 1973,
1979; ,,100 Jahre Eisenbahnen
auf Rugen”; ,,Schiffe der
Konigslinie”. Suche: and.
Eisenbahnliteratur, insbes.
Bildbande u. Lokbeschreibun-
gen; sowie in HO, Rollwagen
u. -biocke.

11/13 Biete: HO, BR 50; BR 23
(Motor def.); alte PIKO-Wagen.

Suche: HO, BR 106; zweiteil.
Doppelstockzug; Giterzug-
begleitwg. ,,Die Franzburger
Kreisbahnen"; ,,Die Ribeland-
bahn"; ,,Rigensche Kleinbah-
nen”; ,Der Modelleisenbah-
ner' 1952—1962.

11/14 Biete: div. Dampf-
lokschilder. Suche: Material,
Literatur u. Fotos von BR03'7;
Zylinderblock BR66; Zylinder
BR86.

11/15 Suche: mind. 5 Stck
Gleisbildelemente fir Weichen
von PIKO.

11/16 Suche: ,,Der Modell-
eisenbahner” Jahrg. 1—25
{auch einzeln).

11/17 Biete: Dampflokschilder
BR 74, 91, 92 im Tausch gegen
Lokschilder BR 38, 78, 93, 94,
64, 75, 86.

11/18 Suche: HO, L-Bauteile
von Lehmann, Lauenstein

11/19 Suche: ,,Baureihe 01'";

.Dampflok-Archiv 1, 2; ,,Sel-
ketalbahn"; , Harzquerbahn";
Dampfloks in N.

11/20 Biete: S, Lok; Wagen;
Gleismaterial. N, Dampfloks
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Gehause. Auch nur Gehause-
tausch moglich.

(Eigenbau); Wagen, Zubehor.
Suche: Loks, Gepéack-, Per-
sonenwg; Rollwg in HOp,
(HERR)

Selbstabbau. Suche: Fahrzeuge
llg technomodell-od. ll,. auch
Verkauf — Kauf,

technomodell, 4-achs. Perso-
nenwagen (griin u. braun).

11/22 Biete: HO/HOg-Anlage (s.
. modelleisenbahner” Heft
5/83) ggf. mit Fahrzeugen u.
stationare Kelleranlage zum

11/24 Biete: BR 91; 80; 89; 94,
Suche: BR03 (Schicht} auch
def. od. Einzelteile; BR84
(Hruska).

11/23 Biete: HOy, u. HO,
4-achs. GG- u. 00-Wagen (HERR
u. technomodell). Suche: HO,,

11/21 Tausche: BR 211 (HO)
rot. Gehause gegen 211 orang.

Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR her-
gestelit oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Suche HO-Bausatz ETA 177 DB.

Biete , Die Windbergbahn”,

Suche ,Die Rigenschen Kleinbah-
nen” und ,Steilrampen iiber den
Thiringer Wad™.

Suche Tauschpartner fur Dampfiok-

Dias.

Axel Roder, 7500 Cottbus,
Heinrich-Rau-Strale 1¢

Biete Fahrtrafo, Miirklin, Wechsel
str,, Bing Fahrkartenschalt., Nenngr.
§ 3, The. sowie Wagen und Schienen.
Suche BR 42, 84, 91, E 63, Franz. Elok
Inox, Stahiwagen in HO.

h, 3080 Magdel
Immermannstralle 29

fe N-Stadteexpress.

P. Kasperzek, 8360 Sebnitz,
FriedhofstraBe 1

Suche 00-Modellbahnfahrzeuge
(auch beschadigt). Verkaufe Modell-

ﬂ”ﬂblhm 1974—1882,

Stiick 3,— M.

Friedel, 4500 Dessau, Ringstrale 23a

Verk. Modell HO, Hochbaut
div. Einzel- u. Kleinteile, ,Der Mo-
delleisenbahner” u. Modellbahnlite-
ratur, nur zus., 500,— M

H. Ebert
6080 Schmalkalden
W.-Kiilz-Strale 18, PF 60-07

Biete Steilrampen Gb. d. Thilr. Wald
u. Dampfiok-Archiv 4 (1. Aufi.).

Suche ,I.ﬁpﬂg«Dm-Ehm-
bahn-C." Dampfiok-Archiv 3

Suche Baupline u. rollendes
Material in HO, HOg, HOpp,.

Biete

Dampflok-Archiv 4, fur 19,80 M.
Suche

Dampfiok-Archiv 2, 3. Aufiage.
Nur Tausch!

Biete EB-Jahrb. 1978—82, 15—
Schmalspurb.-Archiv, 36— M;
nert  Eisenb.-Wagen", 20 M Pcm
hoff ,,Die Eisenbahn”, i
Suche ,Kleinb, d. Ntrrl.“ ,Spru-
waldb.”, .Mmd? Oberl.”,
Stelirampen 0. d. Thiir. ‘W.", ,Rii-

5’. :

3, Aufl, N Tausch bei guter Er- Zuschr. an:
Lnitung I e Michael Triibner,
4416 Zscherndorf,

W. Gecks, 6500 Gera,
MakarenkostraBe 2b

Platzd. Jungen Pioniere 10a

Reinhard Blumenstein,
6300 limenau,
Max-Planck-Ring 10/111

gensch. Kieinb.”,

Dr.-Kulz-StraBe 39

W. Schlimper, 9612 Meerane,

Biete Biete “"'"’"“"“"““‘{',E% 4, ,0ld- Biete, Stelirampen 0. d. Thiir. Wald",
. timer auf Schienen", | . ", Dampfiok-
Nohab-Diesellok, belg. Ausf., - Modelleissribahnkal. 1983, mW‘%&f’ e
i i g i i s Die Ribelandbahn”, , Suche HO BR 91, : ]
u. Antriebgummis, 40,— M, sowie BR 118 in HO, 42,— M. o - S . . BR 10 k)
Suche ER 84, 89, 91. (2. Serie). HO,_-Rollwagen.
Suche ,,Der Modellsisenbahner”, =
Grave, 1168 Berlin-Miiggelheim, IS Wittenburg, 3582 Biamark. R
Glottertaler StralRe 18 Breite Strafle 41 Karl-Marx-StraBe 32
Biete in H0 1 Schial-, 12— M, 2 Reko-, j ﬂo—Mnn:a w;ﬁn;g.—x. S
BR 55, 30,— M, , Der Modelieisenbahner”, 1976/1,3,4,8,9, 11 /2,3,4,11: - Mo s . )
1978/1, 2, 3; 1879/1, 10, 11; 1980/5; 1981/1, 5, 6, 8, 9; 1982/2, 3, 5, 8, 10; At & ", His Bahnhofsbauten”, ..Der Modelleisen
1983/1, 3,6, ,Das Signal” 3, 5, 11, 19, 21, 24, 28, bahner”, lwmpl Jahro 1960—1981. " "
Suche ,Schmalspurbahn-Archiv”’, ,Muldenthalbahn”, , Windbergbahn”,

Suche in HO BR 41, 106 4achsige Giiterwagen, Motor M 6 und Lokgehiuse

BR 110 (rot), 40 m Pilz Schienenprofil (Neusilber).

Carsten Stoyan,
7812 Lachhammer-Ost, Friedenseck 6

Stellrampen b, d. Thilr. Wald".

Ginther Aurich,
9102 Limbach-Oberfrohna,
Hohensteiner StraBe 53

Biete, bevorzugt im Tausch, ,,Der Modelleisenbahner”, geb. 65, 72

bis 76, ungeb, 65—68, 71—75, 77—79, div. Hefte 64—80, Dampf-

lok-Archiv 1—4, Schmalspurbahn-Archiv, ,,Baureihe 01", , Schiene,

Dampf und Kamera®, , Als die Ziige fahren lemnten”, , Historische

Bahnhofsbauten”, , Reisen mh der Dampfbahn”, , Harzquer- und
keta

idbahn”, ,.Die Riibelandbahn”, ,Die Leipzig-Dresdner-
Eisenbahn-Compagnie”, ,,Schmalspurbahnen der Oberlausitz”,
Eisenbahnwagen”, , Streckendiesellokomotiven”, Modelleisen-
bahnkalender 78—80, Eisenbahn-Jahrbiicher 63—85, 74, Spur 0
(Stadtilm): Schlepptenderlok, Wagen, Weichen und Schienen
(kompl. 200,— M).

Suche HO, BR 42. !4 89, 91, EI'A 17?!1?!. HO_-Material (HERR),
Typ Altenberg,
—62, Modelleisenbahnkalender 76,
,,Bahnhnd DDR", Diesellok-Archiv, , Steilrampen iiber den Thiirin-
ger Wald", , Die Funrburgor Kreisbahnen".

Zuschriften an:
Alfred Timm, 1040 Berlin, Marienstrale 7

Suche HO BR 23, 24, 42, 50, B0, 81, Hrusks B4 BR 91, 95, HO, BR 99 sowie
Loks, Wagen, HO_ BR 99 sowie Loks, Wagen auch Selbstbau, StraBenbat

rollendes Material in Nenngr. 00, | und ll, , Sch purbshn der Obarlausitz”,
StraBenbahn-Archiv, Drehscheib h\Hﬁ.TTNsomechhbdwlmun
(Eigenbau).

F. Krause, 7060 Leipzig,
Brambacher Strafie 51

Biete ,Franzburger Kreisbahnen", 20,— M, Rnnﬁordm A—Z 25—
Modellbshnbichersl 3, 8, 10, 12— M, .} ",
36,— M, Dampfiok-Archiv 1, 3, 4, 20,— M, Modelleisenbshn 2, 3, B—M
HO BR 86, 50,— M, BR 89 DR, 40,— M.

F. Krause, 7060 Leipzig,
Brambacher StraBe 51
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Presse zum
Zusammendriicken
von
Dampflokradsatzen

Um den Versatz der Kup-
pelzapfennaben bei Dampf-
lokradsatzen von 90° genau
einhalten zu kénnen, baute ich
mir ein Werkzeug in Form einer
Spindelpresse, mit den ent-
sprechenden Zentrierungen
und Arretierungen. Neben den
in der Ober- und Unterplatte
federnd eingebauten Zentrier-

bolzen, die beim Driickvorgang
zwangslaufig durch die ein-
driickende Achse bis zum
Anschlag zuriickweichen,
befinden sich — jeweils um 90°
versetzt — Arretierbohrungen
zur Aufnahme der Kuppelzap-
fennabe. Hierbei ist zu beach-
ten, da® der Kuppelzapfen des
rechten Rades in Fahrtrichtung
vorauseilt. Zeigt die Arretier-
bohrung in der Unterplatte
nach vorn, muB die der Ober-
platte nach links zeigen.

Da ich meine Lokrader selbst
herstelle und die Kuppelzapfen-
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naben zunachst mit geringer
Uberlange fertige, um sie erst
nach dem Zusammendricken
auf das genaue Mal zu kiirzen,
ist ihre Aufnahme in den
Arretierbohrungen gewahrlei-
stet. Sollen handelsiibliche
Rader auf die Achse auf-
gedrickt werden, an denen die
Kuppelzapfennabe gar nicht
oder nur wenig vorsteht, kann
als Arretierung wahrend des
Driickvorganges in die Kup-
pelzapfenlécher ein kleiner
Bolzen mit entsprechendem
Gewindeansatz eingeschraubt
oder gesteckt werden, dessen
Lange und AuBendurchmesser
den Arretierbohrungen ent-
spricht.

Ich hoffe, manchem Modell-
bauer mit meiner Presse eine
brauchbare Anregung gegeben
zu haben.

R. Hesse, Schmalkalden

Ein Gegenvorschlag

Als Gegenvorschlag soll hier
noch eine wesentlich einfa-
chere Hebelpresse vorgestellt
werden, die fir den gleichen
Zweck verwendet werden kann,
womit der Driickvorgang nicht
nur beschleunigt, sondern auch
gefihlsvoller erfolgen kann.

Gegenmasse
oder =)
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Hebelpresse

Das Lochsystem in der Fiih-
rungsgabel, die gleichzeitig als
obere Mutter des Spannbolzens
dient, gestattet durch das
Umstecken eines Bolzens
(Schraube oder Stift), unter-
schiedliche Druckverhaltnisse
und verschiedene Hubvarian-
"ten.
In entsprechender GroRe
gebaut, kann diese Presse auch
als Druckerzeuger zum Biegen
leichter Draht- und Bleichstrei-
fenteile (siehe me 7/77) dienen.
J. Schnitzer, Kleinmachnow

Autodrehkran
ADK 70 in HO

Dieser Autodrehkran ist ein
freiziigig ortsverénderliches
Hebezeug mit einer maximalen
Tragkraft bis 68670 N. Sein
Einsatz erfolgt in Gebieten mit
geméafigtem Klima (—15°C bis
+35 °C). Er eignet sich beson-
ders zum Bewegen und Trans-
portieren von leichten und
mittelschweren Lasten, Der
Schwenkbereich betragt 360°,
Verwendet werden Rahmen
des W50 Pritsche, auf den ein
Kranrahmen befestigt wird, der
an den vier hydraulischen
Abstitzungen endet. Er nimmt
also die Abstutzungen, das
Dreh-, Wipp-, Teleskopier- und
Hubwerk auf. Der Ausleger
besteht aus dem Grundausle-
ger, dem Teleskopausleger und
einem 4m bzw, 6m langen
Spitzenausleger je nach
Bauausfiihrung.

Zum Nachbau dieses Fahrzeu-
ges ist ein handelsiblicher Lkw
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W 50 mit Pritsche erforderlich.
Letztere wird entfernt und der
Rahmen entsprechend ver-
andert. Die weiteren Aufbauten
des Autodrehkranes werden
aus Draht, Plaste, Pappe und
Zeichenkarton angefertigt. Die
Seile entstanden aus schwar-
zem Nahgarn.

Folgende Farbgebung ist
vorbildgerecht:

Kraftfahrzeugrahmen schwarz;
Kranrahmen mit Dreh-, Wipp-,
Hub- und Teleskopierwerk
sowie Ausleger und Fahrerka-
bine kénnen gelb, orange oder
rot sein. Die Beschriftung des
Autodrehkranes erfolgt ent-
weder weil} oder schwarz. An
den Tiren der Fahrerkabine
kann noch ein entsprechendes
Firmenzeichen (WBK, BMK

oder andere) angebracht wer-
den. Eine gelb-schwarze
Schraffur erhalten die Abstit-
zungen in ausgefahrenem
Zustand (wahrend Arbeitsstel-
lung), die Gegenmasse, die
Hakenflasche sowie die Spitzen
des Normal-, Teleskop- und
Spitzenauslegers.

Text und Zeichnung: K.-D.
Adomat, MeiRen
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Dahn aktuell

Pferdewagen
fur die NenngrofRe HO

Zur Arbeitsgemeinschaft 1/25 des DMV
der DDR gehort auch die Gruppe
.Kleinserie”. Sie beschaftigt sich mit
dem Herstellen von Zubehorteilen fir
die Modelleisenbahn. Der Anfang eines
ganzen Pferdewagen-Programmes ist
ein Langholzwagen. Die Teile werden
im MaRstab 1:87 aus Plaste gefertigt,
als Bausatz angeboten und kénnen von
Einzelmitgliedern sowie Arbeitsge-
meinschaften des DMV bei der AG 1/25
bestellt werden. Sie sind paf’genau
angefertigt und konnen einfach mon-
tiert werden (Bild 3). Dazu muf} Kunst-
stoffkleber verwendet werden. Eine
farbliche Behandlung des Modells
ist notwendig und kann mit Acrylfarben
erfolgen. Fertig montierte Modelle zei-
gen die Bilder 1 (undekoriert) und 2
(dekoriert). Das Bild 4 entstand auf
einer Heimanlage und beweist, dal} ein
solches Modell eine echte Bereiche-
rung sein kann. Demnachst werden
weitere Modelle, u.a. Kutscher als Zu-
behorteile, erscheinen.

Text: R. Muller, Berlin
Fotos: K. Drobeck, Berlin

+ VOR DEM ZUSAMMENRAL TEILE AUF VOLLSTANDIGKEIT
UBERPRUFEN UND SAUBER ENTGRATEN
+ ZUM MLEBEN PLASTEWLEBER VERWENDEN

] <
D PP

+ DREM
ERWARMEN UND FLACHDRUCKEN DES ZAPFENS

HT
Ny \ _/ . 5% VORDERER RUNGE MTTELTER, (cadmm)
= AUFKLEBEN

HERAUSSCHNEIDEN UND EMNZELTEILE
+ ZUSATZLICHE BEMALUNG VERFEINERT DAS MODELL.




Aufs Detail kommt es an! 16330 11 140 389 059
Lie beiden Fotos der Heimanlage von AULERIS

Joachim Schnitzer zeigen, daB die Anlage 9090 2128 2317 FALYERE
vom Detail ,lebt”, ohne dabei alle ,,Ecken”

zu uberladen.

Fotos: J. Schnitzer, Kleinmachnow
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